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(57) Abstract: The invention relates to a method and 

device (25) for operating a drive unit of a vehicle (180), 
which permit a reduced fuel consumption in overrun 
mode. According to said method, a starting variable of the 
drive unit ( 1 80) is set in accordance with a pre-set driving 
strategy in the overran mode of said drive unit (180). At 
least two pre-set driving strategies are predefined for the 
overran mode of the drive unit (180). During the overran 
mode, one of the pre-defined driving strategies is selected 
based on the driving situation. 

(57) Zusammenfassung: Es werden ein Verfahren 
und eine Vorrichtung (25) zum Betreiben einer 

Antriebseinheit (180) eines Fahrzeugs vorgeschlagen, 
die zu einem reduzierten Kraftstoffverbrauch im 
Schubbetrieb fiihren. Dabei wird im Schubbetrieb 
der Antriebseinheit (180) eine Ausgangsgrosse der 
Antriebseinheit (180) gemass einer voreingestellten 
Fahrstrategie eingestellt Fiir den Schubbetrieb der 
Antriebseinheit (180) werden mindestens zwei voreinge 
stellte Fahrstrategien vorgegeben. In dem Schubbetrieb 
wird eine der vorgegebenen Fahrstrategien abhangig von 
einer Fahrsituation ausgewahlt. 
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Stand der Technik 

Die Erfindung geht von einem Verfahren und von ein^ Vorrichtung zum Betreiben einer An- 
1 5 triebseinheit eines Fahizeags nach der Gattung der unabhangigen Anspruche aus. 

Es sind bereits VerGabren und Vordchtungen zum Betreiben einer Antriebseinheit eines Fabr- 
zeugs bekatmt, bei denen erne AusgangsgroSe der Antriebseinheit^ beispielsweise eine Motor- 
drehzahl oder ein Drehmoment vorgegeben wird. Bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor wird 
2 0- beispielsweise die Luflzuftihr zum Verbrennungsmotor uber ein Stellglied eingestellt. Als Stell- 

glied wird dabei iiblicberweise eine Drosselklappe verwendet 

Zum Zweck der Verbrauchseinspanmg wird bei modemen Ottomotoren im Schubbetrieb wenn 
moglich die Einspritzung von Kraftstoff abgeschaltet Die Drosselklappe ist dabei geschlossen. 

2 5 Somit ergibt sich ein hohes Bremsmoment des Verbrennungsmotors, die so genannte Motor- 

bremse. Dutch das hohe Motorbremsmoment verliert das Fahrzeug im Schubbetrieb deutlich an 
Geschwindigjkeit. In bestimmten Fahrsituationen kann dies unerwimscht sein und der Fahrer 
muss nach kurzer Zeit den Schubbetrieb wieder verlassen. Ware hier die Drosselklappe geo:^- 
net, so wurde sich ein deutlich geringeres Motorbremsmoment ergeben und das Fahrzeug konn- 

30 te langer im Schubbetrieb bewegt werden. 

Wird bei hoher Motordrehzahl das Fahrpedal vom Fahrer losgelassen, so geht der Motor norma- 
ler Weise in die sogenannte Schubabschaltung, d. h. den Schubbetrieb, in dem kein Kraftstoff 
mehr eingesprit^ wird. Sobald die Motordrehzahl aber unter einen vorgegebmen Schwellwert 



sinkt Oder wenn beispielsweise Kiatalysator-Schutzfuiiktioiieii die Schubabschaltimg verbieten, 
so erfolgt wieder eine Kraftstoffeinspritzuag und damit eine Drehmomenterzeugung. la diesem 
Fall spricht roan von einem befeuerten Schubbetrieb. Dies hat v^chiedene Griinde: 

1. Wenn die Motordrehzahl welter schnell sinkt, wiirde bei Aufrechterhaltung d^ Schubab- 
schaltung die Gefahr bestehen, dass der Motor ausgebt, da dann im Pall der Unterschreitung 
der vorgegebeaen Leerlaofdrebzahl nicht schnell genug Drehmoment aufgebaut werden 
kann. 

2. Itn Le^laufbetrieb muss der Motor gerade soviel Drehmoment aufbringen, wie zur Kom- 
pensation der Verlnstmomente, die sich beispielsweise aufgnind von Reibung oder dem Be- 
trieb von Nebenaggregaten ergeben, notwendig ist. Wenn die Motordrehzahl nur geringfii- 
gig uber der vorgegebenen Leerlaufdrehzahl liegt, kann das Drehmoment nicht schlagartig 
auf Null heruntergefahren werden, da ansonsten der Leerlaufiregelkreis instabil wurde. 

3. Wenn der Fahrer das Fahrpedal loslasst, kann das bedeuten, dass er moglichst schnell anhal- 
ten mochte. Li diesem Fall ware es wunschenswert, dass unter Beachtung der motorischen 
und regelungstechnischen Randbedingungen das geringst mogliche Drehmoment eingestellt 
wird. £s kann aber auch bedeuten, das dst Fahrer mit dem Schwung, den das Fafarzeug noch 
hat, moglichst lange roUea mochte. In diesem Fall ware es wunschenswert, dass der ver- 
brannte Kraftstoff moglichst wirkungsgrad optimal in kinetische Energie umgesetzt wird 
Es kann sogar wunschenswert sein, eine erhohte Euft- und Kraftstoffinenge zu verbrennen. 

Mittels der Fahrzeugapplikationsdaten ist for alle Falle einheitlich festgelegt, welche Fiillung 
und welcher Ziindwinkelwirkungsgrad eingestellt wird, wenn der befeuerte Schubbetrieb vor- 
liegt. Dies ist in vorschiedenen Fahrsituationen nicht optimaL 

Es kann vorkommen, dass der Fahrer z. B. aufgrund einer roten Ampel anhalten will. Aufgrund 
einer auf gutes RoUverhalten ausgelegten Applikation wird in diesem Fall unnotig Drehmoment 
aufgebaut, das sofort iiber verstarktes Bremsen wieder kompensiert wird. Dies fuhrt zu unnoti- 
gem Kraflstoffverbrauch und nebenbei zu einem erhohten BremsenverschleiO. Oder der Fahrer 
mochte den Schwung des Fahrzeugs m5glichst lange zum Rollen nutzen. Wetm der befeuerte 
Schubbetrieb aber auf minimales Moment ausgelegt ist» wird der Zundwinkel auf den spatest 
moglichen Wert gezogen, d. h., das Gemisch wird mit schlechtem Wirkungsgrad veibrannt. Der 




Fahrer muss die datnit verbund^ae erhohte VerzSgerung dadurch kompensieren, dass er firuher 
wieder Gas gibt, was ebeafalls verbrauchserhohend wirkL 

Vorteile der ErGndung 

5 

Das erfindungsgemaBe Verfahren und die erJOndungsgemafie Vorrichtung zum Betreiben einer 
Aatriebseiiiheit eines Fahrzeugs mit den Merkmalen der unabhangigen Ansprilche haben dem- 
gegenuber d^ Vorteil, dass far den Schubbetrieb der Antriebseinheit mindestens zwei vorein- 
gestellte FahrstrategieQ vorgegeben werden und das in dem Schubbetrieb eine der vorgegebenen 
1 0 Fahrstrategien abhangig von einer Fahrsituation ausgewaMt wmL Auf diese Weise kann fiir den 

Schubbetrieb der Antdebseinheit diejenige Fahrstrategie ausgewahlt werden, die fur die aktuelle 
Fahrsituation am Besien geeignet ist, beispielsweise im Hinblick auf die Etzielung eines mog- 
lichst geringen Kraftstofiverbrauchs. 

1 5 Dutch die in den Unteranspnichen aufgefuhrten MaBnahnaen sind vorteilhafte Weiterbildungen 

und Verbesserungen des im Hauptanspruch angegebenen Verl^ihrens mdglich. 

Besonders einfach lasst sich die ausgewahlte Fahrstrategie umsetzen, wenn die Ausgangsgrdi3e 
durch mindestens eine Stellgrofie der Antdebseinheit eingestellt wird und die mindestens eine 

2 0 StellgroBe abhangig von der ausgewahlten Fahrstrategie eingestellt wird^ ^ ■ 

Im Falle der Verwendung eines Verbrennungsmotors eignet sich als Stellgrofie besonders eine 
Xruftzufuhr zum Verbr^anungsmotor der Antriebseinheity ein Zundwinkel, eine Kraftstoffintfuhr 
zum Verbiennungsmotor und eine Getdebeuberseizung. 

25 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn bei Vorliegen einer ersten Fahrsituation eine ^te Fahrstrate- 
gie gewahlt wird, bei der die Luftzufuhr verringert und/oder der Ziindwinkel in Richtung spat 
verstellt und/oder die Kraftstof&ufuhr verringert und/oder die Getdebeubersetzung verringert 
wird und wenn bei Vorliegen einer zweitra Fahrsituation eine zweite Fahrstrategie gewahlt 

3 0 wird, bei der die Luftzufuhr erhoht und/oder der Ziindwinkel in Richtmag fruh verstellt und/oder 

die Kjcaflstoffizufiihr erhoht und/oder die Getdebeubersetzung erhoht wird. Auf diese Weise lasst 
sich mit Hilfe der ersten Fahrstrategie die AusgangsgroBe der Antdebseinheit fiir einen Verzo- 
gerungsbetdebsmodus des Fahrzeugs verdngem und mit Hilfe der zweiten Fahrstrategie lasst 
sich die AusgangsgroBe der Antdebseinheit zur Realisierung eines RoUbetdebsmodus des Fahr- 
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zeugs beibehaltea oder sogar erhohen. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Fahrsituation durch Auswertung eines Gtadienten einer 
von einer BelMgung eines Bedienelementes abgeleiteten Grofie oder einer von einer Vorgabe 
5 fiir die AusgangsgroBe der Antriebseinheit abgeleiteten GroBe ennittelt wird nnd die erste Fahr- 

situation erkannt wird, wenn ein vorgegebener Schwellwert durch den Gtadienten unterschritten 
wird und die zweite Fahrsituation erkannt wird, wenn der vorgegebene Schwellwert dutch den 
Gtadienten uberschritten wird- Auf diese Weise lasst sich die Fahrsituation besonders zuverlas- 
sig anhand des Fahrerwunsches ermitteln. 

10 

Ein weiterer Vorteil ergibt sich, weim die einzustellende Lufitzsufuhr nnd/od^r der einzustellende 
Znndwinkel und/oder die einzustellende Kraflstoffizu&hr und/oder die einzustellende Getriebe- 
ubersetzung abhangig vom Gradienten der von der Betatigung des Bedienelementes abgeleiteten 
GroBe oder der von der Vorgabe fiir die AusgangsgroBe der Antriebseinheit abgeleiteten Grofie 
1 5 mittels jeweils einer Kennlinie oder jeweils eines Kennfeldes ermittelt wird, Auf diese Weise 

lasst sich die StellgroBe bzw. lassen sich die Stellgrofien differenzierter in Abhangigkeit der 
Fahrsituation einstellen. 

Ein weiterer Vorteil ergibt sich, wenn die Fahrsituation durch Auswertung einer Betatigung d- 
2 0 nes Bremspedals ermittelt wird und die erste Fahrsituation erkannt wird, wenn das Bremspedal 

gedriickt ist und die zweite Fahrsituation erkannt wird, wenn das Bremsi)edal losgelassen ist 
Auf diese Weise lasst sich die Fahrsituation ebenfells besonders zuverlassig und ein^h ermit- 
teln. 

2 5 Ein weiterer Vorteil ergibt sich, warm die Fahrsituation dutch Auswertung einer Ihformalion 

uber eine Neigung des Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen ermittelt wird und die erste Fahr- 
situation bei bettagsmaBigen Uberschreiten eines vorgegebenen Schwellwertes durch die Nei- 
gung erkannt wird und die zweite Fahrsituation bei betragsmaBigem Unterschreiten des vorge- 
gebenen Schwellwertes durch die Neigung erkannt wird. Auf diese Weise lasst sich die Fahrsi- 

3 0 tuation unabhangig vom Fahrerwunsch ermitteln. 



Die Zuverlassigkeit bei der Ermittlung der Fahrsituation kann dadurch gesteigert werden, dass 
die Fahrsituation durch Auswertung einer Fahrgeschwindigkeit oder eines vorausfahrenden 
Fahrzeugs oder eines erkannten Hindemisses auf der Fahrbahn oder einer Verfcehrsfiuhrung er- 



mittelt wir<L Auch diese Emiittlmig der Fahrsituation ist unabhangig vom Fahrerwunsch. Die 
Zuverlassigkeit bei der Eimitaung der Fahrsituation kann weiterhin dadurch gesteigert werden, 
dass die erste Fahrsituation ©rkannt wird, wenn innerhalb einer vorgegebenen Zeit eine Getrie- 
beruckschaltung erkannt wird und andemfells die zweite Fahrsituation erkannt wird. Im Falle 
eines Automatikgetriebes lasst sich die Zuverlassigkeit bei Ermittlung der Fahrsituation dadurch 
steigem, dass die ^te Fahrsituation erkannt wird, wenn bei einem Automatikgetriebe die Posi- 
tion eines Wahlhebels oder efaies diesem entsprechenden Bedienelementes in einer anderen Stel- 
lung als , JMve" bzw. „D" steht und andecn&lls die zweite Fahrsitxiation erkannt wini Vorteil- 
haft ist weiterhin, wenn bei Detektion eines Fehlers an einer sicherheitsrelevanten Kont^onmte 
des Fahrzeugs oder der Antriebseinheit die Luftzufuhr verring^ und/oder der Ziindwinkel in 
Richtung spat verschoben und/oder die Kraftstoffeufiihr verringert und/oder die Getriebeuber- 
selzung verringert wird. Auf diese Weise wird sichergestellt, dass ein fehlerhafter und sicher- 
heitskritischer Betrieb des Fahrzeugs vennieden wird. 

Ein weiterer Vorfceil ergibt sich, wenn eine Wahrscheinlichkeit fur das VorHegen der ersten 
Fahrsituation oder der zweiten Fahrsituation abhangig davon ermittelt wird, welche Bedingung 
Oder welche Bedingungen fur das Erkennen der entsprechenden Fahrsituation vorliegen und die 
erste Fahrsituation oder die zweite Fahrsituation nur erkannt wird, wenn die entsprechende 
Wahrscheiolichkeit fiir deren Vorliegen einen vorgegebenen Schwellwert iiberschreitet. Auf 
diese Weise wird beriicksichtigt, dass bei der Ermittiung der Fahrsituation aufgrund einer oder 
mehrerer der genannt^ Bedingungen eine fehlerhafte Interpretation einer solchen Bedingung 
im Hinblick auf die aktuell vorliegende Fahrsituation auflieten kann. Dabei lasst sich unter Be- 
nicksichtigung der Walurscheinlichkeit fur das Vorliegen der ersten Fahrsituation oder der zwei- 
ten Fahrsituation auch eine oder mehrere Fahrstcategien als Kompromiss zwischen der ersten 
Fahrstcategie und der zweiten Fahrstrategie realisieren. Dies erlaubt eine diGEereoziertere Anpas- 
sung der verwendeten Fahrstcategie an die aktuelle Fahrsituation. 

Vorteilhaft ist es weiterhin, wenn fiir die AusgangsgroBe bei Auswahl der ersten Fahrstrategie 
ein Minimalwert vorgegeben wird. Auf diese Weise lasst sich der gewiinschte Verzogerungs- 
modus besonders einfach und zuverlassig realisieren. 

Vorteilhaft ist weiterhin, wenn durch die erste Fahrstrategie die AusgangsgroBe der Antriebs- 
einheit reduziert wird und durch die zweite Fahrstrategie die AusgangsgroBe der Antriebseinheit 
beibehalten oder erh5ht wird. Auf diese Weise lasst sich besonders einfach die erste Fahrstrate- 
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gie &t den Verzogerongsmodus und die zweite Fahrstrategie fur daa Rollmodus des Fahtzeugs 
verwendm. 

Zeictmung 

5 

Ausfiihrungsbeispiele der Erfmdung sind in der Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden 
Beschreibung naher erlautert. £s zeigen Figur 1 ein Blockschaltbild einer Antriebseinheit eines 
Fahtzeugs mit Verbrenntingsmotor, Figur 2 ein Funkdonsdiagranun einer bdspielhafiten Reali- 
sierung des edSndungsgemafien Ver&hreos und der erfindungsgemafien Vordchtun^ Figur 3 

1 0 einen Ablau:l|)lan fur einen beisfpielhafiljen Ablauf des erfindungsgemafien Ver&hrens, Figur 4 

einen AltemativablauQ)lan zum Ablau:l|)lan nach Figur 3, Figur 5 ein Blockschaltbild fiir die 
Auswahl einer gewiinschten Fahrstrategie, Figur 6 einen Ablau^lan fiir die Auswahl einer ge- 
wimschten Fahrstrategie und Figur 7 ein Diagramna eines Drehmoments einer Antriebseinheit 
eines Fahrzeugs uber einer Motordrehzahl der Antriebseinheit zur Verdeutlichung der Funkti- 

15 onsweise des erfindungsgemafien Verfahrens und der erfindungsgemafien Vorrichtung. 

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele 

In Figur 1 kennzeichnet 180 eine Antriebseinheit eines Fahrzeugs. Die Antriebseinheit 180 um- 
2 0 fasst einen Verbrennungsmotor i, der beispielsweise als Ottomotor oder als Dieselmotor ausge- 

bildet sein kann. Im Folgenden wird beispielhafl angenommen, dass der Verbrennungsmotor 1 
als Ottomotor ausgebildet ist. Der Verbrennungsmotor 1 umfasst einen oder mehrere Zylinder 
40, deren Brennraum iiber eine Luftzufiihr 35 Verbrennungslufi; zugefiihrt wird. In der Lufizu- 
fuhr 35 ist ein StellgUed 5 angeordnet, das in diesem Beispiel als elekfronisch g^steuerte Dros- 

2 5 seUdappe ausgebildet sein soil und deren Ofihungsgrad von einer Motorsteuerung 25 eingestellt 

wird. Auf diese Weise lasst sich die Zylinderfiillung in Abhangigkeit des Offiiungsgrades der 
DrosseUdappe 5 einsteUen bzw. beeinflussen. hn Falle einer Direkteinspritzung von Krafistoff 
in die einzelnen Zylinder 40, wie in Figur 1 angedeutet, wird der Krafi;sto£f in den Brennraum 
des entsfprechenden ZyUnders direkt iiber jeweils ein Einspritzventil 45 eingespritzt, wobei die 

3 0 Eiaspritzmenge und die Einspritzzeit ebenfalls von der Motorsteuerung 25 vorgegeben wird, 

Altemativ konnte die Einspritzung von Elraftstoff auch in den als Saugrohr bezeichneten Ab- 
schnitt der Luftzufiihr 35 zwischen der DrosselMappe 5 und den in Figur 1 aus Grunden der 
t)bersichtlichkeit nicht dargestellten Binlassventilen der Zylinder 40 erfolgen. Das im Brenn- 
raum der Zylinder 40 gebildete Luft-ZfCraftstoffgeniisch wird uber jeweils eine Ziindkerze 50 
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pro Zylinder 40 gezondet, wobei die Zuadkerzen 50 hinsichtlich ihres Ziindzeitpuaktes eben- 
fells von der Motorsteuerung 25 angesteuert werden. Das bei der Verbrennung des Luft- 
/Kiaftstoffgeiiiisclies entstaadene Abgas wird uber einm Abgasstrang 55 ausgestofien. Im Be- 
teich der Zylinder 40 ist ein Drehzahlsensor 60 angeordnet, der die Drehzahl des Verbren- 
5 nungsmotors 1 in dem Fachmann bekannter Weise erfasst und den Messwert an die Motorsteue- 

rung 25 weiterleitet. Femer ist ein Geschwindigkeitssensor 65 vorgesehen, der die Fahrg^ 
schwindigkeit des Fahrzeugs in dem Fachmann bekannter Weise erfasst nnd den Messwert an 
die Motorsteuerung 25 weiterleitet. Femer ist gemaB Figur 1 ein Neigungssensor 70 vorgese- 
hen, in der in dem Fachmann bekannter Weise die Neigung des Fahrzeugs gegenuber der Hori- 

1 0 zontalen erfasst und den Messwert an die Motorsteuerung 25 weiterleitet Femer ist ein Bedien- 

element, in diesem Beispiel ein Fahipedal vorgesehen, dessen Betatigungsgrad oder Fedalwin- 
kel von einem Fahrpedalmodul 10 erfasst und ebenfalls der Motorsteuerung 25 mitgeteilt wird. 
Femer ist ein Bremspedal vorgesehen, dessen Betatigungsgrad von einem Bremspedalmodul 20 
erfasst und ebenfells der Motorsteuerung 25 mitgeteilt wird. Optional und wie in Figur 1 darge- 

1 5 stellt kann es weitediin vorgesehen seiu, dass die Motorsteuerung 25 Informationen von einer 

Navigationseinheit 95 erhalt. Weiterhin kann die Motorsteuerung 25 optional und wie in Figur 1 
dargestellt mit einem Fahrgeschwindigkeitsregler 165, insbesondere einem adaptiven Fahrge- 
schwindi^eitsregler, verbunden sein. Weiterhin konnen der Motorsteuerung 25 optional und 
wie in Figur 1 dargestellt Signale einer Bildverarbeitungseinheit 170 zugefiihrt werden. Eine 

2 0 AusgangsgroBe des Verbrennungsmotors 1, insbesondere ein Drehmoment oder eine Leistung, 

werden uber ein Getriebe 199 mit der Getriebeubersetzung ii an in Figur 1 nicht dargestellte An- 
triebsrader des Fahrzeugs weiter gegeben. Im Folgenden soU beispielhafl; angenommen werden, 
dass es sich bei der Ausgangsgrofie des Verbreonungsmotors um ein Drehmoment mi handelt. 
Das Getriebe 199 wird gemaB Figur 1 von emer Getriebesteuerung 175 in dem Fachmann be- 
25 kannter Weise gesteuert, wobei die Getriebesteuerung 175 uber eine Schnittstelle 196, die bei- 

spielsweise als CAN-Bus ausgebildet isl^ mit der Motorsteuerung 25 Signale austauscht. 

ErfindungsgemaB ist es nun vorgesehen, dass in einem Schubbetrieb der Antriebseinheit 180 
des Fahrzeugs Fahrsituationen unterschieden werden, in denen ein hohes Motorbremsmoment 

3 0 bzw. ein niedriges Motorbremsmoment gewunscht wird. Allgemeta sind fur den Schubbetrieb 

mindestens zwei voreingestellte Fahrstrategira in der Motorsteuerung 25 vorgegeben, wobei im 
Schubbetrieb eine dieser vorgegebenen Fahrstrategien abhangig von der aktuellen Fahrsituation 
nach Loslassen des Fahrpedals zur Umsetzung ausgewahlt wird. In Abhangigkeit der erkannten 
Fahrsituation wird dann die entsprechend fur diese Fahrsituation vorgegebene Fahrstrategie von 
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der Motorsteuenmg 25 ausgewahlt und iimgeselzt 

ErfindungsgemaB ist es vorgesehen, unter Benicksichtigung des wahrscheinlichen Fahrerwun- 
sches mdglichst eine optimale Entscheidung zwischen minimalem Drehmoment, also optimaler 
5 Verzogerung, gutem RoUverhalten und geringem KraflstofiEverbrauch des Fahrzeugs zu treffen. 

Dazu kann die Motorsteuenmg 25 wie in Figur 5 anhand eines Blockschaltbildes dargestellt 
Wahrscheinlicbkeitseiimtdungsnuttel 197 umfassen, denenEingangsgro0CT 194 zugefuhrt sind. 
Diese EingangsgroBen 194 sind dabei die Signale, die der Motorsteuenmg 25 gemafi Figur 1 
vom Drebzahlsensor 60, vom Fahrpedalmodul 10, vom Bremspedalmodul 20, von der Gettiebe- 

1 0 steuerung 175, vom Geschwindigkeitssensor 65, vom Neigungssensor 70, von der Navigations- 

einheit 95, von der adaptiven Fahrgeschwindigkeitsregelung 165 und/oder von der Bildverarbei- 
tungseinheit 170 zugefuhrt werden. Aus diesen GroBen ermittelt die Wahrscheinlichkeitsmnitt- 
lungseinheit 197 wie spater noch erlautert wird, einai Wahrscheinlichkeitswert W, der an Aus- 
wahlmittel 195 weitergeleitet wird. Die Auswahlmittel 195 sind aufierdem mit Vorgabemittehi 

1 5 190 verbunden, in denen die vorgegebenen voreingestellten Fahrstrategien in Zuordnung zu je- 

weils einem Bereich far den WahrsclieinMchkeitswert W abgelegt sind. Je nach dem, wdchen 
Wahrscheinlichkeitswert W die Auswahlmittel 195 ernp&ngen, wahlen die Auswahlmittel 195 
die diesem Wahrscheinlichkeitswert W zugeordnete vorgegebene Fahrstrategie aus den Vorga- 
bemittehi 190 aus und leiten sie an EinsteUmittel 185 weiter. Die Einstellmittel 185 setzen dann 

2 0 Mt Hilfe von SteUgroBen 193 die ausgewahlte Fahrstrategie una. Bei den Sfellgrofien kann es 

sich um die Luftzufuhr zum Verbrennungsmotor 1, um den Ziindwinkel, um die KraftstofEzu- 
fiihr zum Verbrennxmgsmotor 1 und/oder um eine Getriebeubersetzung handeln. Die Luflzufiihr 
wird dabei mit Hilfe der Drosselklappe 5, der Zundwinkel mit ISlfe der Zimdkerzen 50, die 
Krafistofi&uMir mit Hilfe der Einspritzventile 45 und die Getriebeiibersetzung mit Hitfe der 

2 5 G^ebesteuerung 175 in dem Fachmann bekaanter Weise umgesetzt 

Tm Folgenden soU beispielhafit angenommen werden, dass zwischen zwei vorgegebenen vorein- 
gestellten Fahrstrategien fiir den Schubbetrieb ausgewahlt werden kann. Zum Einen ist dies eine 
erste Fahrstrategie, mit der das Fahrzeug verzogert werden soil, und zum Anderen eine zweite 

3 0 Fahrstrategie, mit der ein Rollen des Fahrzeugs moglichst ohne Bremswirkung erwlinscht ist 



In einem sogenannten befeuerten Schubbetrieb ist das Fahrpedal losgelassen, das Fahrzeug roUt, 
aber Schubabschaltung, d. h. die Unterbrechung der Krafistofizufiihr, ist nicht erlaubt Der 
Grund dafur ist beispielsweise in einer zu niedrigen Motordrehzahl zu finden oder aus Grunden 



des Schutzes oder des AuQieizms eines in Figur 1 nicht dargestellten Katalysators im Abgas- 
strang 55, aufgrund von akdven Diagnosefiinktionen, und so weiter. Aus der Stellung von Be- 
dienelementen des Fahrzeugs, wie dem Fahrpedal und/oder dem Bremspedal oder aus sonstigen 
Fahrzeuginformationen, wie sie beispielsweise vom Drehzahlsrasor 60, von der Getriebesteue- 
rung 175, vom Geschwindigkeitssensor 65, vomNeigungssensor 70, von der adsgptiven Fahrg^ 
schwindigkeitsregelung 165, von der Navigationseinheit 95 und/oder von der BUdverarbei- 
tungseinheit 170 herrubren konnen, wird bei losgelassenem Fahrpedal und rollendem Fahizeug 
von den WabrscheinUcbkeitsertniitlungsxnitteln 197 der Wahrscheinlichkeitswert W ermittelt 
und dabei int^retiert, ob es wafarscheinlicher ist, dass die erste Fabrstrategie ausgewablt wer- 
den soli, d. h. ein Anhaltewunsch des Fahrers vorliegt, oder mit hoherer Wahrscheinlichkeit ein 
RoUen des Fahr2;eugs moglichst ohne Bremswirkung erwiinscht ist 

Fiir den Fall, dass die Auswahlmittel 195 die erste Fabrstrategie auswahlen, bei der das Fahr- 
zeug bestmoglich v^zogert werden soil, um das Fahrzeug moglichst anzuhalten, kann durch 
entsprechende Ansteuerung der DrosseDdappe 5 eine moglichst niedrige dem Verbtennungsmo- 
tor 1 zuzufuhrende Luffcmenge eingestellt werden, die sich aus dem verbiennungstechnisch 
moglichen Minimum und dem Kriterium der StabiUtat einer Leerlaufiregelung der Antdebsein- 
heit 180 sowie einer eventueil aus Griinden der Leerlaufregelung notwendigen zu bildendra 
Mommtenreserve ergibt Es erfolgt aber keine Erhohung der der Brennkraftmaschine 1 zuzu- 
fuhrende Lufhnenge iiber diesen Wert hinaus. Auf die^se Weise wird der Verzogerungswunsch 
des Fahrers unterstiitzt Die KraflstofEzufuhr wird dabei durch entsprechende Ansteuerung der 
Einspritzventile 45 zur Einhaltung eines vorgegebenen Wertes fur das lAift- 
/KraftstofiTgeniischverhaltnis eingestellt. Aufgrund der minimalen Lufilmenge etgibt sich dabei 
auch ein minimaler KraftstofEverbrauch. 

Optional kann auch der Ziindwinkel auf seinen spatest moglichen Wert gesetzt warden, Damit 
wird das Lufl-/Kraftstoffgemisch im Zylinder 40 mit schlechtem Wirkungsgrad v^brannt, wo- 
durch der Verzogerungswunsch des Fahrers weiter unterstutzt wird. Bei Fahrzeugen mit Auto- 
matikgetriebe kann hierdurch trotz des schlechten Wirkungsgrades paradoxer Weise sogar 
Kraftstoff gespart werden. Wegen des Wandlerschlupfs sinkt durch das niedrigere Drehmoment 
die Motordrehzahl. Wenn die Pullung des Zylinders 40 pro Arbeitstakt konstant gehalten wird, 
so reduziert sich der Durchsatz des Luft-/Kiaftetoffgemisches durch den Zylinder 40 pro Zeit- 
einheit aufgrund der niedrigeren Motordrehzahl und damit wird auch der KraftstofEverbrauch 
reduziert. Der schlechte Wirkungsgrad der Verbrennung aufgrund des v^zogerten Ziindwinkels 
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fallt nicht ins Gewicht, wenn man von einem tatsachlichen Veizogerungswunsch des Fahrers 
ausgeht Bei bessorem Wirkungsgrad wurde der Fahrer dies durch starkere Betadgung des 
Bremspedals kompensieten. 

Ttn Falle eines Dieselmotors kann die ersle Fahrstrategie anstelle durch Reduzierung der Luftzu- 
fiihr zum Verbrennungsmotor 1 durch Reduzierung der Kraftstoffizufuhr zum Verbrennungsmo- 
tor 1 durch entsprechende Ansteuenmg der Einsprilzventile 45 realisiert werden. 

Wenn die Auswahkoittel 195 die zweite Fahrstrategie auswahlen, wonach das Fahtzeug bei 
moglichst geringpr Bremswiikung, mdglichst sogar ohne Bremswirkung im Schubbetrieb roUen 
soil, so kann dies von den Einstelknitteln 185 dadurch realisiert werden, dass der Zimdwinkel 
auf einen Wert mit mdglichst hohem Wirkungsgrad gesetzt wird, bevorzugt auf den Qptimal- 
wert. Im Vergleich zur ersten Fahrstrategie ist dabei der Zundwinkel nach ftiih verstellt Ggf. 
konnte auch ein etwas schlechterer Wirkungsgrad durch Verzogerung des Ziindwinkels einge- 
stellt w^den, wenn z. B. bei sehr niedriger Drehzahl die Leerlaufiegelung eine Momentenreser- 
ve anfi)rdert, oder wenn dies wegen des Heizens des Katalysators oder au^grund von aktiven 
Diagnosefionktionai gefordert wird. Aber selbst in diesen Fallen sollte der Zundwinkelwir- 
kungsgrad dann in der Regel hoher sein, als im Falle der ersten Fahrstrategie mit spatest mdgli- 
chem ZimdwiiikeL Der hohe Ziindwinkelwirkungsgrad unterstiitzt den Rollwunsch des Fahrers 
und sorgt dafiir, dass die im Kraflstoff steckende Energie optimal in kinetische En^gie des 
Fahrzeugs umgesetzt wird. Dies sorgt fiir minimalen Kraftstofiftrerbrauch. 

Optional kann in einem solchen Fall auch abweichend von der g@maB der ersten Fahrstra- 
tegie geschilderten minimalen Luftmenge zum Verbrennungsmotor 1 abgewichen werden 
und auch bei losgelassenem Fahrpedal eine etwas h5here Luftzufiihr und damit, zur Ein- 
haltung eines vorgegebenen Wertes fiir das Luft-/KraftetoffgemischverhMtois, eine hohe- 
re dem Verbrennungsmotor 1 zugefiihrte KrafitstofiBoienge eingestellt werden. Auf diese 
Weise wird das innere Motormoment mi als Ausgangsgrofie der Antriebseinheit 180 so- 
gar noch erhoht. Dies unterstiitzt den Rollwunsch des Fahrers zusatzlich. Geht man davon 
aus, dass tatsachlich kein Veizogerungswunsch, sondem ein Rollwunsch des Fahrers e- 
xistiert, wirkt dies nicht verbrauchserhohend. Ohne die Luflmengenerhohung miisste der 
Fahrer daSit &uher wiedar auf das Gaspedal treten um das Rollen des Fahrzeugs mit der 
gewunschten Geschwindigkeit aufiecht zu erhalten. 
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Im Folgenden wird beschrieben, wie zmschea einein Verzogertmgswunsch nnd einem Roll- 
wunsch des Fabxers unterscbiedea werden kann. Die einfacbste Moglicbkeit ist es dabei, dass 
man von einem Verzogerungswunscb ansgeht, wemi das Bremspedal betatigt ist, tind von einem 
RoUwunscb ausgeht, wenn das Bremspedal nicht betatigt ist. Man kann altemativ oder zusatz- 
5 licb auch auf einen Verzogerungswunscb scblieBen, wenn das Fahrpedal sebr schnell losgelas- 

sen wird, wabrend man bei einem vergleicbsweise langsamen Loslassen des Fahrpedals von ei- 
nem Rollwunsch ausgebt. Zusatzlicb oder altemativ kann auf einen Verzogerungswunscb ge- 
scblossen werden, wemi der Fabrer innerbalb einer vorgegebenen Zeit vor Aktivierung des 
Scbubbetriebes cine Siickscbaltung des Getriebes 199 vorgenommen bat oder mit einem gemes- 

1 0 sen an der Fabrgescbwindigkeit niedrigen Gang fabrt oder im Falle eines Automatikgetciebes 

eine andere Wablbebelstellung als , JMve^^ bzw. eingestellt bat. Zusatzlicb oder altemativ 
kaon man von einem Verzogerungswunscb aucb bei Vorliegen eines starken Gefalles der akiuell 
beMurenen Fabrbabn ansgegangen werden. Die Steigung bzw. das Gefalle kann in dem Facb- 
mann bekanntor Weise beispielsweise durch Vergleicb zwischen dem Raddrebmomoit nnd der 

1 5 Radbescbleunigung ermittelt werden. Zusatzlicb oder altemativ konnen Informationen von Fab- 

rerassistenz-Systemen einbezog^ werden, wie im Falle der ad^tiven Fabrgescbwindi^eitsre- 
gelung 165 dem Abstand zu einem voransfabrenden Fabrzeug oder der Annaberungsgescbwin- 
digkeit an ein vorausfabrendes Fabrzeug. Zusatzlicb oder altemativ konnen aucb Informationen 
von der Navigationseinbeit 95 einbezogen werden, in dem z. B. vor scbarfen Kurven oder vor 

2 0 Kreuzungen auf einen Verzogerungswunscb gescblossen wird- ' ' 

In Figur 7 ist ein Diagramm des Ausgangsdrebmomentes mi des Verbreimungsmotors 1 uber 
der Motordrebzabl nmot dargestellt. Das Ausgangsdrebmoment mi des Verbrennungsmotors 1 
wird auch als ixmeres Moment oder inneres Motormoment bezeicbnet. Das in Figur 7 dargestell- 
25 te Diagramm veranscbaulicbt die Auswirkung der Auswabl einer der beiden Fabrstrategien auf 

das Vetbaltois von innerem Moment mi und Motordrebzabl nmot bzw. zeigt den Spiebaum fax 
dieses Verbaltnis bei der Auswabl einer der beiden Fabrstrategien an. Die mit dem Bezugszei- 
cben 400 gekennzeicbnete Linie im Diagramm nacb Figur 7 symbolisiert das minimale iimere 
Motormoment mi, dass aus Griinden der regelungstecbniscben Stabilitat der Leerlau&egelung 

3 0 eingestellt werden kann. Die mit dem Bezugszeicben 405 gekennzeicbnete Linie, die bis zu ei- 

ner Motordrebzabl nmot von etwa 600 Umdrebimgen pro Minute, bei der ein inneres Moment 
mi von etwa 20 Nm eneicbt wird, der Linie 400 entspricbt und fiir grofiere Motordrebzablen 
nmot zu grofieren inneren Momenten mi bin abweicbt, symbolisiert ein minimales inneres Mo- 
tormoment mi im Hinblick auf die Fabrbarkeit des Fabrzeugs. Das im Vergleicb zur Linie 400 
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erhohte innere Motormomeat mi det Linie 405 dieat dazu, die Fahizeugverzogeruag bei losge- 
lassenem Fahipedal zu reduzieren, um ein angeaehmeres Fahrverhaiten bei niedrigeren Ge- 
schwiadigkeiten zu erzielen. AuBerdem verbessert der auf diese Weise gegeniiber der Linie 400 
angehobene Minimalwert das Anfahrverhalten des Fahrzeugs bei geringer Fahrpedalbetatigung. 
Wenn man beispielsweise beim Anfahren des Fahrzeugs eine Fahipedalsiellung vcwi 5% vor- 
gibt, so stellt der Verbremiungsmotor 1 bei angenommener beispielsweise linearer Skalierung 
ein inneres Motormoment mi ein, das bezogen auf den einstellbaren Momentenhub 5% oberhalb 
des gemaB Figur 7 dargestellten drehzahlabhangigen minimalen inneren Motormomentes mi 
gemaB der Linie 400 liegt Wahrend des An&hrvorgangs steigt die Motordrehzahl nmot. Wenn 
nun der Minimalwoi; des inneren Motormomentes mi gemaB der Linie 400 mit steigender 
DrehzaM nmot sebr steil abfallt, fallt naturlich auch das aufgrund der Fahrpedalbetatigung von 
5% eingesteUte innere Motormoment mi entsprechend steil ab. Dieses innere Motormoment mi 
entspricht dabei der Summe aus dem der aktuellen Motordrehzahl nmot zugeordneten Mini- 
malwert des inneren Motormomentes mi gemaB der Linie 400 plus 5% bezogen auf den bei ma- 
ximaler also 100%iger Betatigung des Fahrpedals einstellbaren Momentenhub. Somit schnurt 
sich das Fahrzeug beim AnSahren das innere Motormoment mi sozusagen selbst ab. Dieses V^- 
halten wird bei Verwendung der Linie 405 fiir Drehzahlen oberhalb etwa 600 Umdrehungen pro 
Minute erheblich abgemildert, weil in diesem Drehzahlbereich die Linie 405 ein gr5Beres inno- 
les Motormoment mi zur Verfiigung stellt als die Linie 400. 

Somit ist die Linie 400 allein durch die Stabilitat der Leerlaufiregelung begrenzt, wohingegen 
die Linie 405 durch die iiblicher Weise beim Anfahren auflretende charaktetistische Betatigung 
des Fahrpedals durch den Fahrer im Hinblick auf ein moglichst angenehmes Fahrveiiialten bei 
niedrigen Geschwindigkeiten begrenzt ist. Die Linie 405 lasst sich dabei beispielsweise auf ei- 
nem Fru&tand applizieren nnd in der Motorsteuerung 25 ablegen. 

Die Linie 410 resultiert daraus, dass man die dem Verbrennungsmotor 1 zugefuhrte Luftmenge 
nicht beliebig klein machen kann. Erst^s ist die DrosselkLappe 5 in der Regel gar nicht dicht 
geniigt, um dies zu ermoglichen, und zweitens kann ein zu niedriger Saugrohrdruck aufgrund 
einer zu geringen dem Verbrennungsmotor 1 zugefuhrten Luftmenge auch dazu fiihren, dass Ol 
durch Dichtungsringe in den Brennraum des Zylinders 40 gezogen wird und so der bekannte 
i31aurauch" entsteht. Daher wird beispielsweise auf einem Frii&tand eine Schwelle appliziert, 
die eine diehzahlabhangige Mindestluffanenge vorgibt Im befeuerten Betdeb des Verbren- 
nungsmotors 1 folgt hieraus bei vorgegebenem Wert fiir das Luft-ZKrafistoffgrniischverhaltnis 
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eine Mmdest^-Kiaftstojffinenge, die wiederum unter ATHiahme eines qptimalea ZMdwiiikels in 
dem Verlauf des innecen Moments mi gemaB der Linie 410 fiber der Drehzahl nmot resultiert 

Dutch Einstellen eines gegenfiber dem optimalen Ziindwinkel spateren Zundwinkels kaon die 
Motorsteuerung 25 aber auch bei der minimalen Lnflmenge ein gegenub^ dem inneren Moment 
mi gemaB der Linie 410 reduziertes iim^es Moment mi einstellen. Beim spatest moglichoa 
Zundwinkel resultiert dabei dn Verlauf des inneren Moments mi fiber der Drehzahl nmot ge- 
maB der Linie 415, die im Vergleich zur Linie 410 fiber den gesamten Drehzahlbereich niedri- 
gere innere Momente mi hervorbringt Auch die Linien 410 und 415 konnen entsprechend bei- 
spielsweise auf einem Prfi&tand appliziert werden und in d^ Motorsteuerung 25 abgelegt wer- 
den. 

Bei losgelassenemPahrpedal empfiehlt sich je nach dem, ob ein V^:zogerungswunsch oder ein 
RoUwunsch des Fahrers angenommen wird die folgende Betciebsstrategie fur die Antriebsein- 
heit 180: 

Bei mit hoher Wahrscheinlichkeit vorliegooidem Rollwunsch des Fahrers wird ein inneres Mo- 
tormoment mi eingestellt, das abhangig von der Motordrehzahl nmot der Linie 405 und damit 
dem minimalen inneren Motormoment mi im Hinblick auf die Fahrbarkeit folgt. Der Zundwin- 
kel wird dabei moglichst auf den optimalen Wirkungsgrad eingestellt, wobei dieser Wirkungs- 
grad durch Spatverstellung des Zundwinkels ggf vermindert werden kann, um notwendige 
Momentenreserven zur Verfugung zu steUen. 

1st die Wahrscheinlichkeit far den Rollwunsch des Fahrers geringer, so dass nicht mehr ganz si- 
cher von einem Rollwunsch des Fahrers ausgegangen werden kann, kann man entsprechend den 
mit den Bezugszeichen 420, 425 markierten Pfeilen in Figur 7 ein inneres Motormoment mi 
einstellen, das sich aus dem Maximum der Linie 400 und dar Linie 410 bei der gegebenen aktu- 
ellen Motordrehzahl nmot ergibt So ist im Falle des Pfeiles 420 bei einer Motordrehzahl imiot 
von etwa 950 Umdrehungen pro Minute das Maximum der Linie 400 und der Linie 410 auf der 
Linie 400 zu finden, so dass mit dem bei dieser Motordrehzahl nmot vorliegenden inneren Mo- 
tormoment mi auf der Linie 400 gefahren wird, wahrend im Falle des Pfeiles 425 bei einer Mo- 
tordrehzahl nmot von etwa 1200 das Maximum auf der Linie 410 liegt, so dass in diesem Fall 
mit dem iimeren Motormoment mi gemaB der Linie 410 gefahren wird. Den Zfindwinkel wird 
man vorzugsweise so einstellen, dass sich der optimale Zundwinkelwirkungsgrad ergibt, abge- 
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sehen von ggf . notwendigea Momentemeserven. Damit wird zwar eine hohere Verzogerung des 
Fahrzeugs eingestellt, als im oben beschriebenen Fall des mit hoher Wahischeiidichkeit vorlie- 
geaden RoUwunsches, aber eine geringere Verzogerung als im nachstehend beschriebenen Fall. 
Dutch die Einstellung des optimalen Ziindwinkels wird auf jeden Fall kein Kraftstoff vergeudet 

5 

Kaon man dagegen mit hoher Sicherheit auf einen Verzogerungswunsch des Fahrets schlieBen, 
z. B. bei getretener Bremse, so wird gemaB dem Pfeil 430 im Beispiel der Motordrehzahl nmot 
von ungefahr 1200 Umdrehungen pro Minute ein im Vergleich zum vorherigen Fall nochmals 
niedrigeres inneres Moment bzw. inn^s Motormoment mi eingestellt, gemSB dem Maximum 
1 0 aus der Linie 415 und der Linie 400. Das Maximum liegt dabei in diesem Fall auf Linie 41S 

und entspricht bei der fiir diese Motordrehzahl vorgegebenen Mindestiuflmenge dem spatest 
moglichen Wert fiir den Ziindwinkel. 

Eine tatsachliche Schubabschaltung dutch Unterbrechung der Krafltsto^zuftihr zu samtlichen 
1 5 Zylindem des Verbremiungsmotors 1 ist fur die zwei exemplarisch betrachteten Motordtehzah- 

len nmot in Figur 7 anhand der Ffeile 435, 440 dargestellt, gemaB denen das innere Motormo- 
ment mi dann auf Null zuriickgefahren wird Dabei kmm diese Schubabschaltung auch dutch 
sukzessive Abschaltung der Ktafistoiffinifuhr in sogenannten Reduziorstufen zu den einzelnen 
Zylindem des Verbrennungsmotors 1 erfolgen. 

20 

Die Bedingung fur eine solche Schubabschaltung wird spater erlautert werden. 

Figur 6 zeigt nun einen AblauQ)lan fur einen beispielhafien Ablauf des etfindungsgemalSen Ver- 
fahtens, bei dem wie beschrieben zwei Fahtstrategien, namlich Verzogerung des Fahrzeugs imd 

25 RoUen des Fahrzeugs in den Vorgabemittehi 190 vorgegeben sind. Nach dem Start des Pro- 

gramms wird ein Wahrscheinlichkeitswett W auf Null gesetzt. Det Wahrscheinlichkeitswert W 
gibt an, mit welcher Wahtscheinlichkeit die ^ste Fahtstrategie ausgewahlt wetden soli, d. h. mit 
welcher Wahtscheinlichkeit eine Fahrsituation vorhegt, gemaB der d^ Fahrer des Fahrzeugs das 
Fahrzeug verzogetn will. Die Wahtscheinlichkeit fiit die zweite Fahtstrategie, nach der das 

3 0 Fahrzeug mit moglichst geringer Bremswitkung tollen soli, kann dann dutch Subtrakdon dieses 

Wahtscheinlichkeitswettes W vom Wert 1 ermittelt werden. Bei einem Ptogrammpunkt 200 
ptuft die Mototsteuetung 25 anhand der Signale des Fahrpedalmoduls 10, ob der Schubbetrieb 
emgestellt werden soil. Ist dies der Fall, so witd zu einem Programmpunkt 210 verzweigt, an- 
demfalls wird zu einem Programmpunkt 205 verzweigt Dabei kann die Motorsteuerung 25 am 
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Loslassea des Fahrpedals esEhsanea^ dass der Schubbetdeb eingestellt w^den soli. 

Bei I^ogratnmpmikt 210 pnifen die WahrscheiiiUchkeitsenmttlmgsii^ 197 anhand des Sig- 
nals des Bremspedalmoduls 20, ob seit dem Loslassea des Fahrpedals das Bremspedal betatigt 
wurde. 1st dies der Fall, so wird zu einem Programmpunki 215 verzweigt, andemfalls wird zu 
einem Programmpxinkt 220 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 215 addieren die WabrscheinUchkeitsermittlungsiiiittel 197 zum Wahr- 
scheinlichkeitswert W einea eisten Wert XI, um einea neuen Wahrscheinlichkeitswert W za 
bildea. Anscliliefiend wird zu Progra£Dnq>unkt 220 verzweigt. Bei PrograiDmpiuikt 220 prufea 
die WalirscheinUchkeitsermittlmgsiaittel 197, ob der Gradient einer von einer Betatigung des 
Fahrpedals beim Loslassen des Fahrpedals abgeleitete Grofie einen vorgegebenen Schwellwert 
nnterschreitet. 1st dies der Fall, so wird zu einem Progranampunkt 225 verzweigt, andemfalls 
wird zu einem Programmpunkt 230 verzweigt. Die von der Betatigung des Fahrpedals abgelei- 
tete Grofie kann beispielsweise der Betatigungsgrad des Fahrpedals sem. Er wird den Wahr- 
scheiiilichkeitsennittlungsmittel 197 vomFahrpedalmodul 10 mitgeteilt. Der vorgegebene 
Schwellwert fiir den Gradienten ist voizugsweise ein negativer Werf; well beim Loslassen des 
Fahtpedals der Gradient der Betatigung des Fahrpedals auf jeden Fall negativ ist. Dieser votge- 
gebene Schwellwert kann dabei beispielsweise auf einem Priifstand so geeignet gewahlt werden, 
dass eine sinnvolle und zuverlassige Unterscheidung zwischen Verzogerungswunsch und Roll- 
wunsch des Fahrers moglich ist. 

Bei Programnq)unkt 225 addieren die Wahrscheinfichkeitsermittlungsirdttel 197 zum aktueU 
vorliegenden Wahrscheinlichkeitswert W einen zweiten Wert X2 um einen neuen Wahrschein- 
lichkdLtswert W zu bilden. Anschliefiend wird zu Programnipunkt 230 verzweigt 

Bei Programmpunkt 230 priifen die WahrscheinUchkeitsecmittlungsiDittel 197 anhand des Sig- 
nals des Drehzahlsensors 60 und des Signals des Geschwindi^eitssensors 65, ob das Verhaltnis 
der Motordrehzahl zur Fahrzeuggeschwindigkeit nmot/v aktuell einen vorgegebenen Schwell- 
wert uberschreitet. Lst dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 235 verzweigt, andem- 
falls wird zu emem Progmmmpunkt 240 verzweigt. 

Der vorgegebene Schwellwert wird in diesem Fall ebenfalls beispielsweise auf einem Prufetand 
so geeignet gewahlt, dass eben&lls eine Unterscheidung zwischen dem Verzogerungswunsch 



-16- 



Tind dem Rollwunsch des Fahrers zuverlassig enn5glicht wird. Je groBer die Motordrehzahl im 
Verhaltnis der Fahrzeuggeschwindigkeit ist, um so eher lasst sich uin einen Verz5gerungs- 
wimsch des Fahrers schlieBen. Je niedriger die Motordrehzahl im Verhaltnis der Fahrzeugge- 
schwindigkeit, umso eher lasst sich auf einen Rollwunsch des Fahrers schlieBen. 

Bei Programmpunkt 235 addieren die Wahrschemlichkeitsermitflungsnaittel 197 zona, aktuellen 
Wert W fur die Wahrscheinlichkeit einen dritten Wert X3 , um einen neuen Wert W fur die 
Wahrscheinlichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 240 verzweigt. 



1 0 Bei Programmpunkt 240 priifen die Wahrscheinlichkeitsemodttlungsnaittel 197, ob innerhalb ei- 

ner vorgegebenen Zeit vor dem Loslassen des Fahrpedals von der Getriebesteuerung 175 eine 
Getrieberiickschaltung mitgeteilt wurde, Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 245 
verzweigt, andemfalls wird zu einem Programmpunkt 250 verzweigt. Die vorgegebene Zeit 
kann dabei beispielsweise derart geeignet gewahlt werden, dass eine innerhalb dieser vorgege- 

1 5 benen Zeit durchgefuhrte Getrieberuckschaltung zuverlassig im Sinne eines Verzogerungswun- 

sches des Fahrers fur den nachfolgenden Schubbetrieb erkannt werden kann. liegt die Getriebe- 
riickschaltung langer als die vorgegebene Zeit zuruck, so kann ein Zusammenhang zwischen der 
Getrieberiickschaltung und dem nachfolgenden Schiibbetrieb nicht mehr hergestellt werden. 



2 0 Bei Progranompunkt 245 addieren die Wahrscheinlichkeitsermitflungsmittel 197 zum derzeit? ak- 

tuellen Wahrscheinlichkeitswert W einen vierten Wert X4 hinzu, um einen neuen Wahrschein- 
lichkeitswert W zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 250 verzweigt. 



Bei Progranmipunkt 250 priifen die Wahrscheinlichkeitsemiitdungsmittel 197, ob aktuell bei 
25 der Verwendung eines Automatikgetriebes die Position des Wahlhebels oder eines diesem ent- 

sprechend^ Bedienelementes in einer anderen Stellung als , JDrive" bzw. , J)" steht. Ist dies der 
Fall, so wird zu einem Progranmipunkt 255 verzweigt, andemMls wird zu einem Programm- 
punkt 260 verzweigt Liegt der Wahlhebel in einer anderen Stellung als , J)rive" bzw. , J)", so 
kann von einem Verzogerungswunsch des Fahrers ausgegangen werden. Bei Programmpunkt 
3 0 255 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen Wert W fiir die 

Wahrscheinlichkeit einen fiioften W^ X5 hinzu, um einen neuen Wert W fiir die Wahrschein- 
lichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 260 verzweigt 



Bei Programmpunkt 260 priifen die Wahrscheinlichkeitsermitttungsmittel 197 anhand des Sig- 
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nals des Neigungssensors 70, ob die Neigung des Fahizeugs gegenuber der horizontaleii be- 
tragsmafiig einea vorgegebenen Schwellwert aktuell iiberschreitet. 1st dies der Fall, so wird. za 
einem Frograrnmpunkt 265 vetzweigt, andemfeUs wird zu einem Prograimnpiuikt 270 ver- 
zweigt. Der vorgegebene Schwellwert kann dabei so vorgegeben werden, dass ein Verzog©- 
rungswunsch des Fahrers von einem Rollwunsch zuverlassig unterschieden werden kann. 1st 
dabei die Neigung des Fahrzeugs betragsmaBig groBer als der vorgegebene Schwellwert so kann 
anfgrund des vorliegenden GeSUes von emem Verzogerungswunsch ausgegangen werden. 1st 
die Neigung hingegen betragsmaBig kleiner als der vorgegebene Schwellwert, so wird ange- 
nommen, dass der Fahrer im Schubbetrieb rollen will. 

Bei Frogrammpunkt 265 addieren die Wabrscheinlichkeitsertnittlungsniittel 197 zum aktuellen 
Wert W fiir die Wahrscheinlichkeit einen sechsten Wert X6, um einen neuen Wert W fur die 
Wahrscheinlichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Progranampunkt 270 veczweigt. 

Bei Progi:amnq)unkt 270 pnifen die Wahischeinlichkeitsermitflungsniittel 197 anhand der Sig- 
nale der adaptiven Fahrgeschwindigkeitsregelung 165 und dort insbesondere eines Abstands- 
sensors, ob der Abstand zum vorausMirenden Fahrzeug einen vorgegebenen Schwellwert aktu* 
ell unterschreitet 1st dies der Fall, so wird zu einem Frogrammpunkt 275 verzweigt, andemfalls 
wird zu einem Frogrammpunkt 280 verzweigt Der vorgegebene Schwellw^ kann dabei so 
jgcwahlt, dass wiederum zuverlassig zwischen einem Verzogerungswunsch^und einem Roll- 
wunsch des Fahrers unterschieden werden kann. Je geringer der Abstand zum vorausfahrenden 
Fahrzeug ist, desto eher kann man von einem Verzogerungswunsch des Fahrers ausgehen. Liegt 
also der Abstand zum voraus^hrenden Fahrzeug untetfaalb des vorgegebenen Schwellwertes, so 
wird von einem Verzogerungswunsch, andemfalls von einem Rollwunsch ausgegangen. 

Bei Frogrammpunkt 275 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen 
Wert W fiir die Wahrscheinlichkeit einen siebten Wert X7 hinzu, um einen neuen Wert W fiir 
die Wahrscheinlichkeit zu erhalten. AnschUeBend wird zu Frogrammpunkt 280 verzweigt. 

Bei Frogrammpunkt 280 priifen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 wiederum an- 
hand des Abstandssensors der adaptiven Fahrgeschwindigkeitsregelung 165, ob die zeifliche — 
Ableitung des Abstandes zum vorausfiihrenden Fahrzeug, also die Aimaherungsgeschwindigkeit 
an das vorausMurende Fahrzeug einen vorgegebenen Schwellwert aktuell uberschreitet. Ist dies 
der Fall, so wird zu einem Frogrammpunkt 285 verzweigt, andemfalls wird zu einem Fro- 
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gratDmpunkt 290 verzweigt. Der vorgegebene Schwellwert ist dabei gleich Null oder positiv 
gewahlt, um Varzogeningswunsch des Fahrers von seinem Rollwunsch za imterscheiden. 
Bei negativer Aimaheningsgeschwindigkeit bzw. einer Armaherungsgeschwindigkeit uaterhalb 
des vorgegebenen Schwellwertes wird davon ausgegangen, dass der Fahrer rollen will, andern- 
5 falls wird von einem Verzogerungswunsch des Fahrers ausgegangen. 

Bei Programmpunkt 285 addieren die Wahrscheinfichkeitseimittlimgsmittel 197 zum aktuellm 
Wert W fiir die Wahrscheinlichkeit einen achten Wert X8, um einen neuea Wert W fur die 
Wabrscheinlicbkeit 2x1 erhalten. AnschlieBend wird zu Progranampunkt 290 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 290 pnifen die WalirscheinUchkeitsermittlungsmittel 197 beispielsweise 
aohand des Signals dsr Bildverarbeitungseinheit 170, ob von einer Kamera ein Hinderais auf 
der Fahrbahn aktuell erkannt wird. Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 295 ver- 
2weigt, andemfalls wird zu einem Programmpunkt 300 verzweigt. Bei Erkennung des Hinder- 
nisses wird von einem Veczjogerungswunsch des Fahrers ausgegangen, andererseits von einem 
Rollwunsch. Die Bildverarbeitungseinheit 170 um&sst dabei beispielsweise eine Kamera, die 
den Sichtbeteich des Fahrers aufiiimmt und an eine Verarbeitungseinheit zur Detekdon von 
Hindemissen weiterleitet. Detektiert die Bildverarbeitungseinheit 170 anhand des Kamerasig- 
nals ein Hindemis auf der Fahrbahn, also wird dies durch ein entsprechendes Signal den Wahr- 
scheinlichkeitsermittlungsmitteln 1 97 mitg^teilt. ' ' 

Bei Programmpunkt 295 addieren die Wahrscheinlichkeitsennittlungsniittel 197 zum aktuellen 
Wert W fiir die Wahrscheinlichkeit einen Wert X9, um einen neuen Wert W fur die Wahr- 
scheinlichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 300 verzweigt 

Bei Programmpunkt 300 priifen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 anhand des von 
der Navigationseinheit 95 zugefuhrt^ Signals, ob sich das Fahrzeug aktueU einer Kurve nahert. 
Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 305 verzweigt, andemfalls wird zu einem 
Programmpunkt 310 verzweigt. Die Navigationseinheit 95 ermittelt dabei in dem Fachmann b&- 
3 0 kaonter Weise einen aktuellen Standort des Fahrzeugs und gleicht diesen mit gespeicherten Kar- 

t«idaten ab, so dass festgestellt werden kann, ob sich das Fahrzeug aktuell einer Kurve nahert. 
Diese Information wird den Wahrscheiiilichkeitserniittlungsmittehi 197 mitgeteilt. Nahert sich 
das Fahrzeug aktuell einer Kurve, so wird von einem Verzogerungswunsch des Fahrers ausge- 
gangen, andemfaUs von ein^ Rollwunsch. 
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Bei Programmpuiikt 305 addieren die WaluschemUchkeitsenmttlimgsmit^^ 197 zum aktueUen 
Wert W fur die Wahrscheinlichkeit einea Wert XIO, um einen neuen Wert W fiir die Wahr- 
scheinlichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 310 verzweigt. Die Priifiing bei 
Programmpunkt 300, ob sich das Fahrzeug aktuell einer Kurve nahert, kairn auch ausgehend 
vom Empfang des Signals von der Bildverarbeitungseinlieit 170 dutch die Wahrscheinlichkeits- 
ennittlungsmittel 197 erfolgen, da die Bildverarbeitungseinheit 170 in der bescbriebenen Weise 
auch ermittehi kami, ob im Sichtberdich des Fahrers erne Kurve anfiaucht. 

Bei Progtamnq>unkt 310 jmifen die Wahrscheinlichkeitsermitdungsmittel 197 anhand des Sig- 
nals der Navigationseinheit 95 bzw. der Bildverarbeitungseinheit 170, ob sich das Fahrzeug ak- 
tuell einer Kreuzung oder einer Binmiindung nah^. 1st dies der Fall, so wird zu einem Pro- 
grammpunkt 315 verzweigt, andemfalls wird zu einem Programmpunkt 320 verzweigt. Die An- 
naherung an die Kreuzung bzw. Einmiindung wird dabei von der Navigationseinheit 95 bzw. 
der Bildverarbeitungseinheit 170 in der bereits hinsichtlich der Kurvenerkennung bescbriebenen 
Weise edkaxmt 

Nahert sich das Fahrzeug einer Kreuzung oder Einmundung, so lasst dies auf einen Verzoge- 
rungswunsch des Fahrers schlieBen, andem&lls hegt ein Rollwunsch vor. 

Bei Programmpunkt 315 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen 
Wahrscheinlichkeitswert W einen Wert XI 1 hinzu, um einen neuen Wahrscheinhchkeitswert W 
zu bilden. AnschlieBend wird zu Progranmqpunkt 320 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 320 priifen die Auswahhnittel 195, ob der Wahrscheinlichkeitswert W o- 
berhalb eines vorgpgebenen Schwellwertes S liegt, 1st dies der Fall, so wird zu einem Pro- 
grammpunkt 325 verzweigt, andemMls wird zu einem Programmpunkt 330 verzweigt Der 
Schwellwert S ist dabei so gewahU^ dass ein Wahrscheinlichkeitswert W oberhalb des Schwell- 
wertes S hinreichend zuverlassig auf einen Verzogerungswunsch hindeutet und ein Wahrschein- 
lichkeitswert W unterhalb des Schwellwertes S hinreichend zuverlassig auf einen Rollwunsch 
hindeutet. 

So wird bei Programmpunkt 325 an den Auswahlmitteln 195 die erste Fahrstrategie ausgewahlt 
und in der bescbriebenen Weise umgesetzt. AnschlieBend wird das Programm verlassen. 
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Bei PrngrfliTiTTipnTikt 330 wahlea die Auswahlmittel 195 die zweite Fahrstrategie aus iind setzen 
sie in der beschriebenen Weise um. AnschlieUend wird das Programm verlassen, 

Altemativ und wie am Beispiel nach Figur 7 gezeigt kann es auch vorgesehen sein, mehr als 
zwei Wahrscheinlichkeitsbereiche wie in Figur 6 durch einen Schwellwert S voneinander zu 
trennea. Gemafi Figur 7 sind drei Wahrscheinlichkeitsbereiche erforderlich, namlich ein erster 
Wahrscheinlichkeitsbereich, in dem bei hohem Wahrscheinlichkeitswert W beispielsweise o- 
berhalb ernes ersten Schwellwertes SI von einem Rollwunsch des Fahrers ausgegangen wird 
nnd bei dem fiir Wahrscheinlichkeitswerte W unterhalb eines zweiten Schwellwertes S2, der 
Ideiner als der erste Schwellwert SI ist^ von einem Verzogerungswunsch des Fahrzeugs ausge- 
gangen wird. Liegt der Wahrscheinlichkeitswert W zwischen dem ersten Schwellwert SI und 
dem zweiten Schwellwert S2, dann wird gemaB den Pfeilen 420, 425 cine Fahrsituation erkannt, 
die zwischen einem ausdnicklichen Rollwunsch und einem ausdrucldicheti Verzogerungs- 
wunsch des Fahiers liegt und beispielsweise gemaB dem Pfeil 425 zur Einstellung eiaes inneren 
Motormoments mi fuhrt, dass bei der aktueUen Motordrehzahl nmot unterhalb der Linie 405 
und oberhalb der Linie 415 namlich auf der Linie 410 liegt. Auch konnen mehr als drei Wahr- 
scheinlichkeitsbereiche und diesen Wahrscheinlichkeitsbereichen zugeordnete Fahrsituationen 
mit entspiechender Auswirkung auf die Einstellung des innerea Motormomentes mi und damit 
der beschrieben^ StellgroBen vorgesehen sein. * 

Beim Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 6 ist es vorgesehen, dass die Summe XH- X2H- X3 + «. 
+ X11 den Wert 1 ergibt Dabei konnen die eiiizehien Werfce XI, X2, X3, ...,X11 durchausun- 
tecschiedlich groB sein, je nachdem wie start das Vorliegen des einen oder anderen Kriteriums 
fiir einen Verzogerungs- oder Rollwunsch des Fahrers spricht. So kann beispielsweise vorgese- 
hen sein, den Wert XI der Betatigung des Bremspedals als grofiten der Werte XI, X2, X3, 
XI 1 auszubilden, beispielsweise auf 0,5 oder 0,55, da die Betatigung des Bremspedals einen 
Verzogerungswunsch des Fahrers am deutlichsten unterstreicht. Der Schwellwert S kann bei- 
spielsweise gleich 0,5 gewahlt werden. 

Als zusatzliches Kjiterium fiir die Bestimmung der aktuellen Fahrsituation nach dem Loslassen 
des Fahrpedals kann analog zum Gradieaten der von der Betatigung des Fahrpedals abgeleiteten 
Grofie auch der Gradient einer von einer Vorgabe fur die Ansgangsgrofie der Antriebseinheit 
180, im vorliegenden Beispiel das imiere Motormoment mi abgeleiteten GroBe verwendet wer- 
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den. So konnea Fahizeugfutiktioneti vorgesehen sein, die in Figur 1 der Ubetsichtlichkeit balber 
nicht dargestellt sind und eine solche Vorgabe fiir das innere Moment mi des Verbremumgsmo- 
tors 1 an die Motorsteuerung 25 zur Umsetzung abgeben. Bei dieses Fahrzeugfunktionen kann 
es sich beispielsweise mn ein Antiblockiersystem, eine Antriebsschlupfiregelung, eine Fahrdy- 
namikregelung oder dergleichen handeln. Wenn beispielsweise von der Fahrdynamikregelung 
eine scbnelle Rucknahme des inneren Motonnoments mi gefordert wird, so kann dies eben&lls 
als Verzogerungswunsch interpietiert weiden. Somit kann im AblatiQ>lan nach Figur 6 zusatz- 
lich eine Ab£rage der Gestalt vorgesehen sein, ob der von einer solchen Fabtzeugfunktion ge- 
forderte Gradient der von einer Vorgabe fur das innere Motormoment mi abgeleiteten Grofie, 
votzugsweise ob der Gradient der Vorgabe fur das innere Motormoment mi selbst, einen vorg&- 
gebenen Schwellwert unterschreitet. ia diesem Fall wird der Verzogerungswunsch erkannt imd 
andemfalls der Rollwunsch. Der vorgegebene Schwellwert ist dabei wie auch im Fall des Gra- 
dienten der Fahrpedalbetatigung negativ nnd so geeignet gewahlt, dass der Verzogerungs- 
wunsch auch zuverlassig vom Rollwunsch unterschieden werden kann. Die Vorgabe fur das in- 
nere Motormoment mi muss nicht unbedingt von einer Fahrzeugfiinktion herruhren, sondem 
kann auch vom Fahrpedabnodul selbst in Form eines vom Betadgungsgrad des Fahrpedals ab- 
geleiteten Fahrerwunschmoment stammen. Der vorgegebene Schwellwert fiir den Gradienten 
der von der Vorgabe fax die AusgangsgroBe der Antriebseinheit 180 abgeleiteten Grofie kann 
ebenfaUs beispielsweise auf einem Friifstand geeignet appliziert werden. 

Dem entsprechenden Kriterium ist dabei wiederum ein Wert X12 fiir die Bildung des Wahr- 
scheinlichkeitswertes W zugeordnet 

Zusatdich kann als Kriterium fik die aktuell vorliegende Fahrsituation nach Loslassen des 
Fahrpedals geprufi; werden, ob der Quotient aus der aktuellen Getdebeubersetzung u und der ak- 
tuellen Fahrzeuggeschwindigkeit v, d. h. u/v, einen vorgegebenen Schwellwert imterschrdtet. In 
diesem Fall wird angenommen, dass ein Verzogerungswunsch vorliegt, andemfalls wird ein 
Rollwunsch angenommen. Der vorgegebene Schwellwert sollte dabei vorzugsweise so gewahlt 
werden, dass eine zuverlassige Unterscheidung zwischen Verzogerungswunsch und Rollwunsch 
moglich ist. Der vorgegebene Schwellwert kaim dabei beispielsweise auf einem Prufitand ent- 
sprechend geeignet appliziert werden. 

Je niediiger die Getdebeubersetzung u im Verhaltnis zur Fahrzeuggeschwindigkeit v ist, desto 
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eher wird dabei ein Verzogenmgswimsch des Fahrers erkannt und je hoher die Getriebeiiberset- 
zung ii im Verhaltnis zur Fahrzeuggeschwindigkeit v ist, umso eher wird von einem RoUwunsch 
des Fablers ausgegangen. Auch diesem Kriterium kaon eia entsprechender Wert X13 fur die 
Wahrscheinlichkeit W zugeordnet werden. 

Die Getriebeubersetzimg u wird der Motorsteuerung 25 und damit den Wahrscheinlicbkeitser- 
mittlungsmitteln 197 fiber die Getriebesteuerung 175 tind die Fahizeuggeschwindigkeit v 
uber den Geschwindigteitssoisar 65 milgeteilt. 

Bei Verwendimg aller genanntai Kriterien ergibt somit die Summe aus XI + X2 + X3, X13 
dm Wert 1, 

Mittels der genannten Stellgrofien Luftzufuhr, KraftstofGzxifbhr und Ziindwinkel wird von den 
Einstellmitteln 185 das innere Motormoment mi als AusgangsgroBe der Antriebseinheit 180 
entsprechend der feslgelegten Fahrstrategie beispielsweise gemaB der in Figur 7 skizzierten 
Vorgehensweise eingestellt 

Zusatzlich oder altemativ za den genanten SteUgrofien kann der Venzogerungswunsch oder der 
RoUwunsch des Fahrers aach durch Einsteilung einer geeigneten Getriebeiibersetzung u seitens 
der Getriebesteuerung 175 unterstiitzt werden. ' 

Dabei kann im Falle eines Verzogerungswunsches zurockgeschaltet, d. h. die Getriebeoberset- 
zung ii verringert und im Falle eines Rollwunsches die Getriebeuberselzung u erhdht, d. h, 
hochgeschaltet werden. 

Ganz allgemein konnen zur Einsteilung der Ausgangsgrofie d^ Antriebseinheit 180 gemaB der 
ausgewahlten Fahrstrategie eine oder mehrere der StellgroBen Luflzufuhr, KrafistofEzufuhr, 
Ziindwinkel und Getriebeiibersetzung gewahlt werden. Da die Getriebeiibersetzung sich auf das 
innere Motormoment mi nicht auswirkt, sind im Falle der Verwendung der Getriebeiibersetzung 
ii als StellgroBe die vorstehend insbesondere zu Figur 7 gemachten Betrachtungen beispielswei- 
se fiir die AusgangsgroBe des Raddrehmomentes der Antriebseinheit 180 analog anzusetzen. 

Weiterhin kann es vorgesehen sein, dass unabhangig von der gewahlten Fahrstrategie bei Detek- 
tion eines Fehlers an einer sicherheitsrelevanten Komponente des Fahrzeugs oder der Antriebs- 
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eiiiheit 180 wie bdspielsweise dem Bremssystems die LuffczudBuhr verrmgert uad/oder der 
Ziindwinkel in Richtung Spat verschoben und/oder die KraftstofEzufijhr verringert und/oder die 
Getriebeubersetzung verringert wird. Auf diese Weise lasst sich das Fahrzeug sicherheitshalber 
v^rzogem xind ggf. anhalten. 

Weiterhin kann es vorgesehen sein, auch einsa Schwellwert fiir eine BetriebsgroBe der 
Antriebseinheit 180, oberhalb dem die Kj:aastofEzufuhr vollstandig unterbrochen wild, 
also komplette Schubabschaltung realisiert wird, abhangig von der aktuellen Fahrsituati- 
on vorzugeben. Bei dieser BetriebsgroBe der Antriebseinheit 180 kann es sich vorzugs- 
weise um die Motordrehzahl nmot handeln. So kann bei Vorliegai der ersten Fahrsituati- 
on, die zur Auswahl der ersten Fahrstrategie fuhrt, also bei Vorliegen des Verzogerungs- 
wunsches ein erster vorgegebmer Schwellwert fiir die Motordrehzahl bei einem niedrige- 
ren Wert gewahlt werden, als dies bei Vorliegen der zweiten Fahrsituation, also des 
RoUwunsches der Fall ist, die zur Axjswahl der zweiten Fahrstrategie fiBirt. Somit erfolgt 
die vollslandige Schubabschaltung im Falle des Verzogerungswunsches schon bei gerin- 
germ Motordrehzahlen als bei Vorliegen des RoUwunsches. 

Entsprechend kann es vorgesehen sein, dass ein zweiter vorgegebener Schwellwert fur 
die BetriebsgroBe der Antriebseinheit fiir das Wiederemsetzen der KraftstofEzufuhr nach 
der kompletten Schubabschaltung abhangig von der aktuellen Fahrsituation nach Loslas- 
sen des Fahrpedals gewahlt wird. Als BetriebsgroBe kann hier wiederum vorzugsweise 

■■.V 

die Motordrehzahl verwendet werden. So kann es beispielsweise vorgesehen sein, dass 
bei Vorliegen der ersten Fahrsituation, also des Verzogerungswunsches der zweite vorgp- 
gebene Schwellwert fur die Motordrehzahl, unteihalb der die KraftstofEzufuhr nach vor- 
heriger Unterbrechung wieder aufgenonunen wird, bei einem niedrigeren Wert Uegt, als 
dies bei Vorliegen der zweiten Fahrsituation, also des RoUwunsches der FaU ist. Somit 
wird im FaUe des Vorliegens des Verzogerungswunsches nach dem Loslassen des Fahr- 
pedals die Kraflstofifeufuhr erst bei Absinken der Motordrehzahl auf einen niedrigeren 
Wert wieder aufgenonunen, als dies bei Vorliegen des RoUwunsches, also der zweiten 
Fahrsituation der FaU ist. 

Der erste vorgegebene SchweUwert fiir die Motordrehzahl und der zweite vorgegebene 
SchweUwert fur die Motordrehzahl konnen dabei beispielsweise auf emen Priifstand ge- 
eignet appUziert werden, damit die voUstandige Schubabschaltung durch Unterbrechung 
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der KrajftstofEzufiihr imd die Wiederaufiiahme dear KmflstoflEzuftilir nach vorheriger Un- 
terfarechung optimal auf die aktuell vorliegeade Fahrsifiiatioii abgestimmt sind, d. h. die 
aktuelle Fahrsituation und damit die ausgewahlte Fahrstrategie optimal unterstutzoi. Dies 
wird im Falle des Vorliegens eines Verzogerungswunsches dadurch erreicht, dass die 
voUslandige Unterbrechung der Kraftstoffzufiihr schon bei niedrigeren Motordcehzahlen 
erfolgt als bei Vorliegen des RoUwunsches und dass die Wiederaufoahme der Kraftstoff- 
zufuhr nach vorheriger Unterbrechung bei Vcrlieg^n des Vetzogerungswunsches bei ab- 
nebmender Motordrehzahl erst bei einer niedrigeren Motordrehzahl wied^ einsetzt, als 
dies bei Vorliegen des RoUwunsches der Fall ist. 

Tm Folgenden wird das erfindungsgemaBe Verfehren und die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung beispielhaft fur den Fall erlautert, dass als alleinige Stellgrofie die Lufizufuhr zur 
Umsetzung eiuCT fahrsituationsabhangigen Fahrstrategie nach Loslassen des Fahrpedals 
verwendet wird 

Allg^ein handelt es sich bei der im folgenden dargestellten konkreten Ausfuhrungsform 
um em VerfiEihren zum Betreiben eines Fahrzeugs mit dem Verbrennungsmotor 1, bei 
dem die Luflzufiihr zum Verbrennungsmotor 1 iiber das Stellglied 5, also in diesem Bei- 
spiel die Drosselklappe, eingestellt wird und im Schubbetrieb des Verbrennungsmotors 1 
der Offiiungsgrad des StellgUedes 5 abhangig von einer Fahrsituation eingestellt wird. 
Dabei kaon es wie beschrieben vorgesehen sein, dass die Fahrsituation durch Auswertung 
des Gradienten einer von einer Betatigung des Fahrpedals abgeleiteten Grofie ermittelt 
wird. In diesem Fall kann bei Unterschreiten eines vorgegebenen Schwellwertes durch 
den Gradienten der Offiiungsgrad des StellgUedes S in Richtung der Schliel3stellung des 
StellgUedes 5 verringert werden und bei einem Gradienten oberhalb des vorgegebenen 
SchweUwertes der Ofibungsgrad des StellgUedes 5 in Richtung der voUstandigen Off- 
nung des StellgUedes 5 erhoht werden. Altemativ kann es vorgesehen sein, dass der im 
Schubbetrieb einzustellende OfiBiungsgrad des SteUgUedes 5 bzw. eine diesen OfiBaungs- 
grad charakterisierende Grofie abhangig vom Gradienten der von der Betatigung des 
Fahrpedals abgeleiteten Grofie mittels einer Kemilinie oder eines Kennfeldes 15 ermittelt 
wird. 

ZusatzUch Oder altemativ kann die Fahrsituation dutch Auswertung der Betatigung des 
Bremspedals ermittelt werden. Dabei kann es vorgesehen sein, dass bei gedriicktem 
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Bremspedal der OfBiungsgrad des Stellgliedes 5 in Richtung der SchlieQstellung des 
Stellgliedes 5 verringert wird iind dass bei losgelassenem Bremspedal der OfBaimgsgrad 
des Stellgliedes 5 in Richtung der vollstandigen Offiiung des Stellgliedes 5 erhoht wird. 

Zusatzlich oder altemativ kann es vorgesehen sein, dass die Fahrsituation durch Auswa:- 
tung der Information iiber die Neigung des Fahrzeuges gegenuber der Horizontalen ermit- 
telt wild, in diesem Fall kann es vorgesehen sein, dass bei betragsmaBigem Ubarschreiten 
eines vorgegebenen Schwellwertes durch die Neigung der Offiiungsgrad des Stell^iedes 
5 in Richtung der Schliefistellung des Stellgliedes 5 verringert wird und dass bei betcags- 
xnaBigem Unt^chreiten des vorgegebmen Schwellwertes durch die Neigung der Oflf- 
nungsgrad des Stellgliedes 5 in Richtung der vollstandigen Qffiiung des Stellgliedes 5 er- 
hoht wird. 

Zusatzlich oder altemativ kann es vorgesehen sein, dass die Fahrsituation durch Auswer- 
tung der Fahrgeschwindi^eit ermittelt wicd. 

Weiterhin kann es optional vorgesehen sein, dass bei Detektion eines Fehlers an einer si- 
cherheitsrelevanten Konq)onente des Fahra^gs oder des Verbrennungsmotors 1 der Off- 
nungsgrad des Stellgliedes 5 in Richtung der Schliefistellung des Stellgliedes 5 verringert 
^Vird. 

ErfindungsgemaB ist dabei die Motorsteuerung 25 zum Betreiben des Fahrzeugs mit dem 
Verbrennungsmotor 1 vorgesehen, nait dem Stellglied 5 zur Einstellung der Luflzufuhr 
zum Verbrranungsmotor 1, wobei die Steuereinheit 30 vorgesehen ist, die im Schubbe- 
trieb des Verbrennungsmotors 1 einen Offiiungsgtad des Stellgliedes 5 abhangig von der 
Fahrsituation einstellt 

In Abhangigkeit der erkannten Fahrsituation wird dann die Drosselklappe 5 derart angesteuerl, 
um das gewiinschte Motorbremsmoment zu erzeugen. Dadurch kann der KraftstofEverbrauch 
reduziert werden. ErfindungsgemaB wird also im Schubbetrieb des Fahrzeugs bzw. des 
Verbrennungsmotors 1 der Offiiimgsgrad der Drosselklappe 5 abhangig von der aktuellen Fahr- 
situation eingestellt 

Es gibt wie beschrieben verschiedene Moglichkeiten, die aktuelle Fahrsituation zu ermitteln. 
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Eine Mo^icfakeit besteht darin, dea Gradieaten einer von einer Betatigimg des Fahipedals abge- 
leiteten GroBe za ecmitteln. Bei dies^ GroBe kann es sich z. B. um dea Betatigungsgrad des 
Fahipedals oder um den Pedalwinkel wped_w handeln. Im Folgenden soli beispielhafit ange- 
nonunen werden, dass es sich bei der von der Betatigung des Fahrpedals abgeleiteten GroBe um 
den Pedalwinkel wped_w handelt. Wenn also der Schubbetrieb des Fahrzeugs bzw, des 
Verbrennungsmotors 1 durch ein schnelles Loslassen des Fahipedals etxeicht wurde, dann deu- 
tet dies daiiauf bin, dass im Schubbetcieb ein hohes Motorbremsmoment eingestellt werden soil. 
W^m hingegen der Schubbetrieb des Fahrzeugs bzw. des Verbrennungsmotors 1 durch ein 
langsames Loslassen des Fahrpedals erreicht wurde, dann deutet dies darauf bin, dass im 
Schubbetrieb ein niedriges Motorbremsmoment eingestellt werden soli. Deshalb kann es im ein- 
&chsten Fall vorg^sehen sein, dass ein Schwellwert Swped_w fur den Gradienten des Pedal- 
winkels wped_w vorgegeben und in der Motorsteuerung 25 abgespeichert wird. Der Schwell- 
wert Swped__w kann dabei beispielsweise auf einem Prufstand geeignet appliziert werden. Der 
vorgegebene Schwellwert Swped^w wird dabei als negativer Wert gewahlt, da sich beim Los- 
lassen des Fahrpedals auch ein negativer zeitlicher Gradient des Pedalwinkels wped_w einstel- 
len wild, Aus dem vom Fahrpedalmodul 10 der Motorsteuerung 25 mitgeteilten Pedalwinkel 
wpedjw des Fahrpedals ermittelt die Motorsteuerung 25 den zeitlichen Gradienten dieses Pe- 
dalwinkels wped_w. Unterschreitet dieser Gradient beim Loslassen des Fahrpedals den vorge- 
gebenen Schwellwert Swpedjw, dann liegt ein schnelles Loslassen des Fahrpedals vor und es 
ist ein hohes Motorbremsmoment gewimscht. In diesem Fall wird die Motorsteuerung 25 die 
Drosselldappe 5 derart ansteuem, dass der OJBBaungsgrad der DrosseMappe 5 in Richtung der 
SchlieBstellung der DrosseUdappe 5 verringert wird. Dies kann bspw. dadurch geschehen, dass 
die Drosselldappe 5 vollslandig geschlossen wird, Auf diese Weise wird ein maximales Motor- 
bremsmoment erzeugt. tlberschieitet der Gradient beim Loslassen des Fahrpedals den vorgege- 
benen Schwellwert Swped_w, dann liegt ein langsames Loslassen des Fahrpedals vor und es ist 
ein niedriges Motorbremsmoment gewiinscht. In diesrai Fall wird die Motorsteuerung 25 die 
Drosselldappe 5 derart ansteuem, dass der OfiBaungsgrad der Drosselldappe 5 in Richtung der 
vollstandigen Offiiung der Drosselldappe 5 erhoht ward. Dies kann bspw. dadurch geschehen, 
dass die Drosselldappe 5 voUstandig geof&iet wird. Auf diese Weise wird ein minimales Motor- 
bremsmoment erzeugt. Bei der Wahl des vorgegebenen Schwellwertes Swped_w ist also darauf 
zu achten, dass Gradienten des Pedalwinkels wped_w oberhalb dieses Schwellwertes Swped_w 
auch nur mit einem Fahrerwunsch eines minimalen Motorbremsmomentes korrelieren und das 
Gradienten des Pedalwinkels wped_w unterhalb dieses Schwellwertes Swped_w auch nur mit 
einem Fahrerwunsch eines maximalen Motorbremsmomentes korrelieren. 
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GemaB einer altemativea Aiisfuhrungsform ist eine difBarenzierfcere Einstellung des Offimngs- 
grades der Drosselklappe 5 in Abhangigkeit der Fahrsituation im Schubbetrieb moglich, Dabei 
wird der einzustellende Offiiungsgrad der Drosselklappe 5 bzw. eine diesen Offiiimgsgrad cha- 
rakterisierende GroJJe abhangig vom Gradients der von der Betatigung des Fahrpedals abgelei- 
teten GroBe, in diesem Beispiel des Pedalwinkels wped_w, mittels einer Kennlinie oder eines 
Kennfeldes ermittelt Bei der den Qffinmgsgrad der Drosselklappe 5 charakterisierenden Gtiofie 
kann es sich beispielsweise um einen SoUwert wped_wsoll fur den Pedalwinkel handeln, der 
proportional zu einem Offiiiingsgrad d^ Drosselklappe S isl^ mit dem der Sollwert wped__wsoll 
des Pedalwinkels zur Realisierung eines entsprechenden Pahrerwunschmomentes umgesetzt 
werden kann. Der Vorteil bei der Kennlinienlosung besteht darin, dass fiir jeden Gradienten des 
Pedalwinkels wped_w ein zugeordneter Offiiungsgrad der Drosselklappe 5 bzw. in diesem Bei- 
spiel ein zugeordneter Sollwert wped_wsoll des Pedalwinkels aus der Kennlinie entnommen 
werden kann, sodass der Offiiungsgrad der Drosselklappe 5 differenziertjer in Abhangigkeit des 
Gradienten des Pedalwinkels wped_w eingestellt werden kann. Es kann naturlich auch vorgese- 
hen sein, das als AusgangsgroBe der Kennlinie eatweder eine vollstandig gescblossene Drossel- 
klappe 5 Oder eine vollstandig geoffiiete Drosselklappe 5 resultiert, sodass sich im Ergebnis das 
Gleiche ergibt wie bei der oben beschdebenen Schwellwertlosung. Die Verwendung eines 
Kennfeldes ist dann erforderlich, wenn zusatzlich zum Gradienten des Pedalwinkels wped_w 
eine oder mehrere weitere EingangsgroBen bei der Ermittlung der aktuellen Fahrsituation im 
Schubbetrieb berucksichtigt werden soUen. Dies kann bspw. die Fahrgeschwindigkeit sein. Die 
Kennlinie bzw. das Kennfeld konnen beispielsweise auf einem Prufstand geeignet appliziert 
werden, um dem jeweiligen zeitlichen Gradienten des Pedalwinkels wped_w jeweils einen ge- 
eigneten Sollwert wped_wsoll fiir den Pedalwinkel und damit einen geeigneten Offiiungsgrad 
der Drosselklappe 5 zur Einstellung des gewunschten Motorbremsmomentes im Schubbetrieb 
zuzuordnen. 

In Figur 2 ist ein Funktionsdiagramm dargestellt, das die Einstellung des OflBaungsgrades der 
Drosselklappe 5 in Abhangigkeit der Fahrsituation im Schubbetrieb zeigt, wobei hier der Soll- 
wert wpedjwsoU fiir den Pedalwinkel als charakteristische GroBe fur den OflBaungsgrad der 
Drosselklappe 5 kennfeldgesteuert in Abhangigkeit des Gradienten des Pedalwinkels wpedjw 
und der Fahrgeschwindigkeit vorgegeben wird. In Figur 2 kennzeichnet dabei 30 eine Steuer- 
einheit, die bspw. software- und/oder hardwaremaBig in der Motorsteuerung 25 implemmtiert 
sein kann. Einem gesteuerten Schalter 90 der Steuereinheit 30 wird einerseits ein Sollwert 
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FWwpedjwsoU fiir dea Pedalwinkel entsprechend einetn Fahrerwonsch oder einer Anforderung 
einer Fahizeugfianktioii, wie beispielsweise einem AntiblockiCTsysteni, einer Antriebschlupfire- 
gelung, einer Fabrdynamikregelung oder dergleichen zugefiihrt und andererseits die Ausgang^- 
groBe wped_wsoll eines Kennfeldes 15, die ebenfalls einen Sollwert fur den Pedalwinkel dar- 
stellt. Der gesteuerte Schalter 90 wird von einem Aiisgangssignal eines UND-Gliedes 75 ange- 
steuert. 1st dieses Ausgangssignal des UND-Gliedes 75 gesetzt, so wird der gesteaerte Schalter 
90 veranlasst, an seinetn Ausgang das Ausgangssignal wped_wsoll des Kennfeldes 15 zur Ver- 
fiigung zu stellen. 1st dieses Ausgangssignal des UND-Gliedes 75 nicht gesetzt, so wird der g^ 
steuerte Schalter 90 veranlasst, an seinem Ausgang das Signal FWwped__wsoll zur Verfligung 
zu stellen. Einem ersten Eingang 80 des UND-Gliedes 75 ist ein Schubabschaltsignal BSA zu- 
gefiihrt, das angibt, ob der Verbremiungsmotor 1 bzw. das Fahrzeug sich im Schubbetrieb be- 
findet, der Schubbetrieb also aktiv ist. Dies kann in der Motorsteuerung 25 einfach dadurch 
festgestellt werden, dass gepriifl wird, ob das Fahrpedal 10 losgelassen wurde, also nicht mehr 
betatigt wird. La diesem Fall liegt Schubbetrieb vor und das Schubabschaltsignal BSA wird von 
der Motorsteuerung 25 gesetzt Andemfalls, also bei noch vorliegender Beiatigung des Fahrpe- 
dals liegt kein Schubbetrieb vor und das Schubabschaltsignal BSA wild von der Motorsteue- 
rung 25 nicht gesetet bzw. zuriickgesetzt Einem zweiten invertierten Eingang 85 des UND- 
Gliedes 75 ist ein Bremspedalsignal wbrems zugefiihrt, das von der Motorsteuerung 25 gesetzt 
wird, wenn das Bremspedal betatigt ist, und das von der Motorsteuerung 25 nicht gesetzt bzw. 
zuruckges6fczt wird, wain das Br^nspedal nicht betatigt ist. Dazu wertet die Motorsteuerung 25 
den vom Bremspedalmodul 20 gelieferten Betatigungsgrad des Bremspedals entsprechend aus. 
Auf diese Weise ist das Ausgangssignal des UND-Gliedes 75 nur gqsetzt, wenn Schubbetrieb 
vorliegt und das Bremspedal nicht betatigt ist Andem&Us ist das Ausgangssignal des UND- 
Gliedes 75 nicht gesetzt. EingangsgroBoa des Kennfeldes 15 sind die Fahrzeuggeschwindi^eit 
V, die von dem Geschwindigkeitssensor 65 ermittelt wird, und der von der Motorsteuerung 25 
gebildete zeidiche Gradient dwped_w/dt des vom Fahrpedalmodul 10 an die Motorsteuerung 25 
gelieferten Pedalwinkels wped_w. Das Kennfeld 15 ordnet dem zeitUchen Gradienten 
dwped_jw/dt des Pedalwinkels und der Fahrgeschwindigkeit v den Sollwert wpedjwsoU fur den 
Pedalwinkel zu, der zur dem entsprechenden gewiinschten Offioungsgrad der DrosselMappe 5 
fiihrt. Dabei kann es vorgesehen sein, dass mit steigendem zeitlichen Gradienten dwped_w/dt 
des Pedalwinkels wped_jw und gleichbleibender Fahrgeschwindigkeit v der Sollwert 
wped__wsoll fiir den Pedalwinkel und damit der OfBdungsgrad der DrosselMappe 5 eihpht wird, 
um das Motorbremsmoment zu verringem, und dass mit steigender Fahrgeschwindigkeit v und 
gleichbleibendem zeitlichen Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wpedjw der Sollwert 
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wpedjwsoll fiir den Pedalwinkel und damit der Ofifoungsgtad der Drosselklappe 5 gesenkt wird, 
lun das Motorbremsmoment zu erhohen und damit die Verkehrssicherheit dutch Absenkimg der 
Fahrgeschwindigkeit im Schubbetrieb zu steigem. 

Wird die aktuelle Fahrsituation wie beschrieben in Abhangigkeit des zeitlichen Giadienten 
dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w ecmittelt, so handelt es sich bei dem 2;eitlichen Gradien- 
ten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w van demjenigen, der beim Loslassen des Fabrpedals 
zumEtreichen des Schubbetriebes vorliegi. 

Zusatzlich oder altemativ zur Bestimmung der aktuellen Fahrsituation abhangig vom zeitlichen 
Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wpedjw kann die aktuelle Fahrsituation auch dutch 
Auswertung einer Betatigung des Bremspedals ermiltelt werden. Dabei kann es vorgesehen 
sein, dass bei gedriicktem Brenaspedal der OfiGaungsgrad d^ Drosselklappe 5 in Richtung der 
SchlieBstellung der Drosselklappe 5 verringert wird, wobei in diesem Fall die Drosselklappe 5 
beispielsweise vollstandig geschlossen wecden kann, und dass bei losgelassenem Bremspedal 
der OfiBoiungsgrad der Drosselklappe 5 in Richtung der vollstandigen Offiiung der Drosselkl^)pe 
5 erhoht wird, wobei in diesem Fall die Drosselklappe 5 beispielsweise vollstandig geofBaet 
werden kann. Die Betatigung des Bremspedals bzw. dessen Nicht-Betatigung wird von der Mo- 
torsteuerung 25 aus dem vom Bremspedalmodul 20 gelieferten Betatigungsgrad des Bremspe- 
dals ermittelt Somit kann eine aktuelle Fahrsituation im Schubbetrieb an Hand des Betati- 
gungsgrades des Bremspedals im Hinblick auf ein gewunschtes hohes Motorbremsmoment av 
kannt werden, wenn ein betatigtes Bremspedal festgestellt wild. Umgekehrt kann eine aktuelle 
Fahrsituation im Schubbetrieb an Hand des Betatigungsgrades des Bremspedals ioa Hinblick auf 
ein gewunschtes niedriges Motorbremsmoment ericannt werden, wenn ein losgelassenes Brems- 
pedal festgestellt wird. 

Auch im Falle dec Bestimmung der aktuellen Fahrsituation abhangig vom Betatigungsgrad des 
Bremspedals kann es vorgesehen sein, verschiedenen Betatigungsgraden des Bremspedals je- 
weils einen unterschiedlichen Offiiungsgrad der Drosselklappe 5 zuzuordnen, wobei die Zuord- 
nung iiber eine Kennlinie erfolgen kann. Auf diese Weise lasst sich wiederum eine difforsizi^- 
tere Einstellung des Of&iungsgrades der Drosselklappe 5 in Abhangigkeit des Betatigungsgra- 
des des Bremspedals erreichen. Wird die aktuelle Fahrsituation zusatzlich von anderen Grofien 
mitbestunmt, wie z. B. der Fahrgeschwindigkeit v und/oder dem zeitlichen Gradienten 
dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w, so konnen alle diese Grofien, die die aktuelle Fahrsitua- 
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tion kennzeichnea, als EingangsgroBea in ein Kennfeld eingehen, dessen AusgangsgroBe der 
Of&Limgsgiad der DrosseMappe 5 bzw- eine dea Offiiungsgrad der Drosselldappe 5 charakteri- 
sierettde GroBe, wie z. B. der genannte Sollwert wpedjwsoU fur den Pedalwinkel wped_w, ist. 
Die Kennlinie bzw. das Kennfeld k6nn©a wiederum beispielsweise auf einem Prufstand geeig- 
net appliziert werden. Ausgehend von dem Kennfeld 15 in Figur 2 kann gemaB dem dorligen 
FunktionsdiagratDm als weitere EingangsgroBe des Ketmfeldes 15 der Betatigungsgrad des 
Bremspedals eingehen, wobei mit zxinehmender Betatigung des Bremspedals bei gleichbleiben- 
der Fahrgeschwindigkeit v und gleichbleibendem zeitlichen Gradienten dwpedjw/dt des Pedal- 
winkels wped_w der Sollwert wpedjwsoll des Pedalwinkels wpedjw nnd damit der Offiiungs- 
grad der Drosselklq}pe 5 sinkt. In diesem Fall kann der gesteuerte Schalter 90 auch allein durch 
das Schubabschaltsignal BSA derart gesteuert werden, dass bei gesetztem Schubabschaltsignal 
BSA der gesteuerte Schalter 90 an seinem Ausgang den Ausgang des Kennfeldes 15 und an- 
denifalls den Sollwert FWwped_wsoll anliegen hat. 

Zusatzlich oder altemativ zur Bestimmung der aktuellen Fahrsitoation abhangig vom zeitlichen 
Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w und/oder des Betatigungsgrades des Brens- 
pedals und/oder der Fahrgeschwindigkeit v kann die aktuelle Fahrsitoation auch durch Auswer- 
tung einer Information uber eine Neigung des Fahizeugs gegeniibar der Horizontaloti ermittelt 
werden. Zu diesem Zweck wertet die Motorsteuerung 25 das Signal des Neigongssensors 70 
aus. Dabei kann in der Motorsteuerung 25 ein Neigungsschwellwert N fur die Neigung des 
Fahrzeugs gegenuber der Horizontalen vorgegeben sein, Es kann dann beispielsweise vorgeso- 
hen sein, dass bei betragsmaBigem Uberschreiten des vorgegeben Neigungsschwellwerts N 
durch die Neigung des Fahrzeugs gegenuber der Horizontalea der Offiiungsgrad der Drossel- 
ldappe 5 in Richtung der SchlieBstellung der Drosselkk^ipe 5 verringert wird, wobei in diesem 
Fall die Drosselldappe 5 beispielsweise voUstandig geschlossen werden kann und dass bei be- 
tragsmaBigem Unterschreiten des vorgegebenen Neigungsschwellw^les N durch die Neigung 
des Fahizeugs gegenuber der Horizontalen der Offiiungsgrad d^ Drosselldappe 5 in Richtung 
der vollstandigen OfBiung der DrosseUdappe 5 erhoht wird, wobei in diesem Fall die Drossel- 
ldappe 5 beispielsweise voUstandig geoffiiet werden kann. Somit kann eine aktuelle Fahrsituati- 
on im Schubbelrieb an Hand der Neigung des Fahrzeugs gegenuber der Horizontalen im Hin- 
blick auf ein gewiinschtes hohes Motorbremsmoment etkannt werden, wenn eine betragsmaBig 
gtoBe, fiber dem Neigungsschwellwert N liegende und der Neigung des Fahizeugs gegenuber 
der Horizontalen entsprechende Fahrbahnsteigung erkannt wird. In diesem Fall ist aus Griinden 
der Vericehrsicheriieit ein hohes Motorbremsmoment gewunscht Umgekehrt kann eine aktuelle 
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Fahrsituation im Schubfaetrieb an Hand der Neigung des Fahrzeugs gegeniiber der Hoiizontalen 
im Hmblick auf ein gewunschtes niedriges Motorbremsmoment erkannt werdm, wenn eine be- 
tragsmaBig Meine, iinter dem Neigungsschwellwert N liegende und der Neigung des Fahrzeugs 
gegeaiiber der Horizontalen entsprechende Fahrbahnsteigung erkannt wird. In diesem Fall ist 
aus Griinden der Verkehrsicherheit ein hohes Motorbremsmoment nicht erforderlich und es 
kann ein niedrigeres Motorbremsmoment eingestellt werden. Der Neigungsschwellwert N kann 
bspw. auf einem PriiEstand oder in Fahrversuchen geeignet gewahlt werden, um die notwendi- 
gen Anforderungen an die Verkehrsicherheit zu erfullen. 

Auch im Falle der Bestimmung der aktuell^ti Fahrsituation abhangig von der Neigung des Fahr- 
zeugs gegenuber der Horizontalen kann es vorgesehen sein, verschiedenen Neigungen des Fahr- 
zeugs gegeniiber der Horizontalen jeweils einen unterschiedlichen Offiiungsgrad der Drossel- 
klappe 5 zuzuordnen, wobei die Zuordnung iiber eine Kennlinie erfolgen kann. Auf diese Weise 
lasst sich wiederum eine differenziertere Einstellung des 6ffiiungsgrades der Drosselklappe 5 in 
Abhangigkeit der Neigung des Fahrzeugs gegenuber der Horizontalen erreichen. Wird die aktu- 
elle Fahrsituation zusatzlich von anderen GroBen nutbestimmt, wie z. B. der Fahrgeschwindig- 
keit V und/oder dem zeitlichen Gtadieaten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w und/oder der 
Betatigung des Bremspedals, so konnen alle diese GroBen, die die aktuelle Fahrsituation kenn- 
zeichnen, als Eingangsgrofien in ein Kennfeld eiagehen, dessen Ausgangsgrofie der Offiaungs- 
grad der Drosselklappe 5 bzw, eine den OjBBtiungsgrad der Drosselklappe 5 charakterisierende 
GroBe, wie z. B. der genannte Sollwert wped__wsoll fur den Pedalwinkel wped_w, ist Die 
Kennlinie bzw. das Kennfeld konnen wiederum beispielsweise auf einem Pnifstand geeignet 
appliziert werden. Ausg^hend von dem Kennfeld 15 in Figur 2 kann gemaB dem dortigen Funk- 
tionsdiagramm als weitere EingangsgroBe des Kemifeldes 15 die Neigung des Fahrzeugs gp- 
genuber der Horizontalen eingehen, wobei mit betragsmaBig zunehmender Neigung des Fahr- 
zeugs gegenuber der Horizontalen bei gleichbleibender Fahrgeschwindigkeit v und gleichblei- 
bendem zeitlichm Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped__w und gleichbleibendem 
Betatigungsgrad des Bremspedals der Sollwert wped_wsoll des Pedalwinkels wped_w und da- 
mit der Of&iungsgrad der Drosselklappe 5 sinkt. In diesem Fall kann der gesteuerte Schalter 90 
auch allein durch das Schubabschaltsignal BSA derart gesteuert werden, dass bei geseiztem 
Schubabschaltsignal BSA der gesteuerte Schalter 90 an seinem Ausgang den Ausgang des 
Kennfeldes 15 und andemfalls den Sollwert FWwped_wsoll anliegen hat 



Weiterhin kann es optional vorgesehen sein, dass bei Detektion eines Fehlers an einer sicher- 
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heitsrelevantea Komponente oder Eigenschaft oder Belriebsgrofie des Fahrzeugs oder des 
Verbrennungsmotors 1 der Of&Lungsgrad der Drosselldappe 5 sicherheitshalber in Richtung der 
Schliefistellung der Drosselldappe 5 verringert wir4 um das Motorbremsmoment zu erhohen 
tind des Fahrzeugs schnellstmoglich abzubremsen. Die groBte Bremswirkung wird dabei er- 
reicht, weim die Drosselldappe 5 voUstandig geschlossen wird, Als Beispiel fiir eine sicherheils- 
relevante Komponente des Fahrzeugs sei hier das Antiblockiersystem oder der Bremskraflver- 
starker genannt. Als Beispiel fur eine sicherheitsrelevante BetriebsgroBe des Verbrennungsmo- 
tors 1 sei hier die Motortemperatur oder der Motorolstand genannt. Fallm sicherheitsrelevante 
Konogponentea aus oder werden sie in sonstiger Weise von der Motorsteuening 25 als fehlerhaft 
detektiert oder liegen sicherheitsrelevante Eigenschaften oder BetriebsgroBen auBerhalb ihres 
zulassigen Bereichs, so wird im Falle des Schubbetriebes unabhangig von der aktuellen Fahrsi- 
tuation die Drosselldappe 5 in Richtung ihrer SchlieBstellung bewegt, vorzugsweise voUstandig 
geschlossen, um ein mogUchst groBes Motorbremsmoment zu erzielen. 

In Figur 3 ist ein AblauQ>lan fiir einen beispielhafien Ablauf des erfindungsgemaBen Verfehrens 
angegeben. Nach dem Start des Programms jMuft die Motorsteuening 25 bei einem Programm- 
punkt 100, ob Schubbetrieb vorliegt Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 105 
verzweigt, ^ndftrnfflllR wird zu Programmpunkt 100 zuriickverzweigt. Die Prufung auf Vorlie- 
gen des Schubbetriebes kann wie beschrieben dadurch erfolgen, dass die Motorsteuerung 25 den 
Betatigungsgrad des Fahtpedals ausgewertet. Wird das Fahrpedal losgelasseni^o erkennt die 
Motorsteuerung 25 auf Schubbetrieb und setzt das Schubabschaltsignal BS A, andem&lls er- 
kennt die Motorsteuerung 25 auf Zugbetrieb und setzt das Schubabschaltsignal BSA zunick. 

Bd Programrqpunkt 105 pruft die Motorsteuerung 25, ob ein Fehler an einer sicherheitsrelevan- 
ten Kontponente oder BetriebsgroBe des Fahrzeugs oder des Verbrennungsmotors 1 vorliegt Ist 
dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 140 verzweigt, andemfalls wird zu einem Pro- 
grammpunkt 1 10 verzweigt 

Bei Programmpunkt 1 10 wertet die Motorsteuerung 25 ia der beschriebenen Weise den Betati- 
gungsgrad des Bremspedals aus. AnschlieBend wird zu einem Programmpunkt 1 15 verzweigt, 

Der Programmpunkt 115 pruft die Motorsteuerung 25, ob das Bremspedal betatigt wurde. 1st 
dies der Fall, so wird zu Programmpunkt 140 verzweigt, andemfalls wird zu einem Programm- 
punkt 120 verzweigt. 
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Bei Programmpuokt 120 wertet die Motorsteuerung 25 die Informatioii des Neigungssensors 70 
aus und ermittelt die Neigung des Fahrzeugs gegenuber der Horizontalen und damit die Steige- 
rung der Fahrbahn. AnschlieBend wird zu einem Programmpuukt 125 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 125 pruft die Motorsteuerung 25, ob die Neigung des Fahrzeugs gegenuber 
der Horizontalea betragsmaBig oberhalb des vorgegebenen Neigungsschwellwertes N liegt. 1st 
dies der Fall, so wird zu Programnipunkt 140 verzweigt, andemfalls wird zu einem Progranom- 
punkt 130 verzweigt 

Bei Programmpunkt 130 ermittelt die Motorsteuerung 25 in der beschriebenen Weise den zeitli- 
chea Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped___w, der beim Loslassen des Fahrpedals 
zum Erreichen des Schubbetriebes vorlag. Dazu werden die Betatigungsgrade des Fahrpedals 
von der Motorsteuerung 25 aus dem vom Fahrpedalmodul 10 gelieferten Signal zeitdiskret ab- 
getastet und gespeichert, sodass die Betatigungsgrade des Fahrpedals beim Loslassen des Fahr- 
pedals zum Einstellen des Schubbetriebes in der Motorsteuerung 25 vorliegen und zur Berech- 
nung des zeitlichen Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w verwendet werden kon- 
nen. AuSerdem ermittelt die Motorsteuerung 25 die aktuelle Fahrgeschwindigkeit v. Anschlie- 
fiend wird zu einem Programmpunkt 135 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 135 wird von der Motorsteuerung 25 gemaB dem Kennfeld 15 aus dem hier 
nicht weiter betrachteten Fnnktionsdiagtamm nach Figur 2 abhangig von der Fahrgeschwindig- 
keit V tind dem zeitlichen Gradients dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w der Sollwert 
wpedjwsoll fur den Pedalwinkel und damit der einzustellende OfiBoungsgrad der DrosseMappe 
5 ermittelt und von der Motorsteuerung 25 umgesetzt. AnschlieBend wird das Programm vorlas- 
sen. 

Bei Programmpunkt 140 veranlasst die Motorsteuerung 25 die vollstandige SchlieBung der 
DrosseUdappe 5. AnschlieBend wird das Programm verlassen. 

GemaB dem Ablau^lan nach Figur 3 wird also eine Mischform aus Kennfeld- xmd schweU- 
wertgesteuerter Einstellung des Motorbremsmomentes im Schubbetrieb beispielhaft vorgestellt, 
wobei die aktuelle Fahrsituation bezuglich des Betatigungsgrades des Bremspedals nndbezug- 
lich der Neigung des Fahrzeugs gegenuber der Horizontalen mittels Schwellwertentscheidung 
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und beziiglich des Giaxiientea dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w des Fahrpedals imd der 
Fahrgeschwindigkeit v mittels Kennfeld bestimmt wird, wobei auBerdem zur Ermittlung der ak- 
tuellen Fahrsituation die Auswertung der Betatigung des Bremspedals Vorrang vor der Auswer- 
tung des Neigimgssensors 70 und die Auswertung des Neigungssensors 70 Vorrang vor der 
Auswertung des Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w des Fahrpedals und der 
Fahrgeschwindigkeit v hat. 

In Figur 4 ist eine Abwandlung des AblauQ)lans nach Figur 3 dargestellt. Dabei werden die 
Prograrompunkte 130 und 135 durch die AblauQ)lan nach Figur 4 ersetzt. Im ubrigen bleibt der 
Ablau^lan nach Figur 3 unverandert erhalten. So wird also gemafi der Ausfiihrungsfonn nach 
Figur 4 von Programmpunkt 125 bei Nein-Entscheidung zu einem Programmpunkt 145 ver- 
zweigt. 

Bei Programmpunkt 145 ermittelt die Motorsteuerung 25 in der beschriebenen Weise und wie 
bei Prograninipunkt 130 gemafi Figur 3 den zeitlichen Gradienten dwped_w/dt des Pedalwin- 
kels wped w, der beim Loslassen des Fahrpedals zum Erreichen des Schubbetriebes vorlag. 
Anschliefiend wird zu einem Programmpunkt 150 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 150 priift die Motorsteuerung 25, ob der zeitliche Gradient dwped_w/dt un- 
terhalb des vorgegebenen Schwellw^es Swped_w liegt. Ist dies der Fall, so wird zu Pro- 
grammpunkt 140 verzweigt, andemfalls wird zu einem Programmpunkt 160 verzweigt, 

Bei Programmpunkt 140 v^:anlasst die Motorsteuerung 25 ein vollstandiges SchlieBen der 
DrosseUdappe 5. Programmpunkt 140 ist dabei aus dem AblauQ)lan nach Figur 3 ubemommen. 
Anschliefiend wird das Programm verlassen. 

Bei Programmpunkt 160 veranlasst die Motorsteuerung 25 ein vollstandiges Offiien der Dros- 
seUdappe 5. Anschliefiend wird das Programm verlassen. 

Die beiden Ablau^lane nach Figur 3 und Figur 4 zeigen jeweils einen beispielhaften Ablauf des 
erfindungsgemafien Verfiihrens. Ganz allgemeinen lasst sich die aktuelle Fahrsituation hinsicht- 
lich jedes der gpnannten Kriterien: zeidicher Gradient dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w, 
Betatigungsgrad des Bremspedals, Fahrgeschwindigkeit v, Neigung des Fahrzeugs gegenuber 
der Horizontalen Kennlinien- oder Kennfeld-gesteuert oder Schwellwert-gesteuert und in belie- 
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biger Reihenfolge hierarchisch oder auch nicht hierarchisch beispielsweise mittels eines einzi- 
gen Kennfeldes fiir alle genannten Kriteriea eimitteln. Weitere KriterioaL wie z. B. die Motor- 
drehzahl, die vom Drehzahlsensor 60 ermittelt wird, konnen zur Ermittlung der aktuellen Fahr- 
situation verwendet werden. Je mehr Kriterien zur Ermittlung der aktuellen Fahrsituation hetan- 
gezogen werden, desto feiner und genauer lasst sich die aktuelle Fahrsituation ermitteln. Aus 
der ermittelten aktaellen Fahrsituation wird dann in der beschriebenen Weise der einzustellende 
OfiBnungsgrad der DrosseUdappe 5 im Schubbetdeb bzw. eine den Offiiungsgrad der Drossel- 
Mappe 5 charakterisierende einzustellende Gr5fie emaittelt. 

Das erfindungsgemaBe Verfehren kann ausgesetzt werden, wenn hochrangigere Ziele, z. B. aus 
Abgasanforderungen oder Bauteileschutzanforderungen, dies erforderlich machen. 

Tm vorstehend beschriebenen Beispiel wurde ausgefiihrt, dass die einzustellende Luflzufijhr ab- 
hangig vom Gradienten des Pedalwinkels mittels jeweils einer Kennlmie oder jeweils eines 
Kennfeldes ermittelt werden kann. Nimmt man zusatzlich oder altemadv zur Lufizufuhr als 
StellgroBe den einzustellenden Zundwinkel und/oder die einzustellende KrafistofBznifuhr 
und/oder die einzustellende Getriebeiibersetzung, so kann auch diese StellgroBe abhangig vom 
Gradienten des Pedalwinkels, aUgemein einer von der Betatigung des Fahrpedals abgeleiteten 
Grofie mittels jeweils einer Kennlinie oder jeweils eines Kennfeldes ermittelt werden. Entspre- 
chendes gilt fiir dett^^all, dass statt des Gradienten der von der Betatigung des Fahrpedals abge^ 
leitetOT GroBe altemativ oder zusalzlich der Gradient der von der Vorgabe fur die Ausgangs- 
groBe der Antriebseinheit 180 abgeleiteten Grofie mittels jeweils einer Kennlinie oder jeweils 
eines Kennfeldes ermittelt wird. 

Weiterhin altetoativ kann es vorgesehen sein, dass anstelle eines Fahrpedals, das uber eine 
Wegstrecke beweglich ist, lediglich ein Druckaufiaehmer verwendet wird, der praktisch keine 
Positionsandemng bei Betatigung durch den Fahrer erShrL In diesem Fall ware der Gradient 
der von der Betatigung des Bedienelementes abgeleiteten GroBe beispielsweise der Gradient des 
zeitlichen Verlaufs des von dem Druckaufiiehmer ermittelten Dmcks, also die zeitliche Druck- 
anderung. 
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Anspniche 

1, Verfahren zum Betreiben einer Antriebseinheit (180) eines Fahrzeugs, bei dem in ei- 
nem Schubbetrieb der Antriebseinheit (180) eine AusgangsgroBe der Antriebseiiiheit 
(180) g^oiaB einer voreingestellten Fahrstcategie eingestellt wird, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass fiir den Schubbetrieb der Antriebseinheit (180) mindestens zwei vor- 
eingestellte Fahrstrategien vcnrgegeben werden und dass in dem Schubbetrieb eine der 
vorgegebenm Fahrstrategien abhangig von einer Fahrsituation ausgewablt wird 

2. V^ahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Ausgangsgrofie durch 
mindestens eine StellgroBe der Antriebseinheit (180) eingestellt wird und dassidie 
mindestens eine StellgroBe abhangig von der ausgewahlten Fahrstrategie eingestellt 
winL 

3. VerGahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass als StellgroBe eine Luftzu- 
fiihr zu einem Verbremiungsmotor (1) der Antriebseinheit (180) und/oder ein Zimd- 
winkel und/oder eine Kraftetofi^nifuhr zum Verbrennungsmotor (1) und/oder eine Ge- 
triebeubersetzung gewahlt wird. 

4, Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass bei Vorliegen einer ersten 
Fahrsituation eine erste Fahrstrategie gewahlt wird, bei der die Luftzufubr verring^rt 
und/oder der Ziindwinkel in Richtung spat verstellt und/oder die Kraftstofi&ufubr ver- 
ringprt und/oder die Getriebeubersetzung verringert wird und dass bei Vorliegen ei- 
ner zweiten Fahrsituation eine zweite Fahrstrategie gewahlt wird, bei der die Luftzu- 
fiihr erhoht und/oder der Ziindwinkel in Richtung fruh versteUt und/oder die Kraft- 
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stofi&ufiihr erhoht imd/oder die Getriebeubersetzimg erhoht wird. 

Vetfiahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrsituation dutch 
Auswertung eiaes Gradienten einer von einer Betatigung eines Bedienelements (10) 
abgeleiteten Gr5Be oder einer von einer Vorgabe fur die Ausgangsgrofle der An- 
triebseinheit (180) abgeleiteten Grofie etmittelt wird und dass die erste Fahrsituation 
erkannt wild, wean ein vorgegebener Schwellwert durch den Gradienten unterschrii;- 
ten wird, und dass die zweite Fahrsituation erkannt wird, wenn der vorgegebene 
Schwellwert durch den Gradienten liberschritten wird. 

Vecfahren nach Anspruch 4, soweit dieser auf Anspruch 3 riickbezogen ist, dadurch 
gekennzeichnet, dass die einzustellende Luftzufuhr und/oder der einzustellende 
Ziindwinkel und/oder die eiozustellende Kraftstoffizufiihr und/oder die einzustellende 
Getriebeiibersetzung abhangig vom Gradienten der von der Belatigung des Bedien- 
elementes (10) abgeleiteten GtoBe oder der von der Vorgabe fur die Ausgangsgrofie 
der Antriebseinheit (180) abgeleiteten Grofie mittels jeweils einer Kramlinie oder Je- 
wells eines Kasnfeldes (15) ennittelt wird. 

Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 6, dadurch gekeunzeichnet, dass die Fahr- 
situation durch Auswertung einer Betatigung eines BremSpedals (15) ennittelt wird 
und dass die erste Fahrsituation erkannt wird, wenn das Bremspedal (15) gednickt ist 
und dass die zweite Fahrsituation erkannt wird, wenn das Bremspedal (15) losgelas- 
senist. 

Vo&hren nach einem der Anspruche 4 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahr- 
situation durch Auswertung einer Information uber eine Neigung des Fahrzeuges ge- 
genuber d^ Horizontalen ennittelt wird und dass die erste Fahrsituation bei betrags- 
maBigem Cberschreiten eines vorgegebenen Schwellwertes durch die Neigung er- 
kannt wird, und dass die zweite Fahrsituation bei betragsmaUigem Unterschreiten des 
vorgegebenen Schwellwertes durch die Neigung erkannt wird. 

Verfahren nach einem der vorfaerigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Fahrsituation durch Auswertung einer Fahrgeschwindigkeit oder eines voraus&hren- 
den Fahrzeugs oder eines erkannten Hindemisses auf der Fahrbahn oder einer Vet- 
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kehrsfubrung ermittelt wird 

10- Verfehren nach Anspmch 9, soweit dieser auf einen der Anspriiche 4 bis 8 riickbe- 
zogen ist, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Fahrsituation erkamt wird, wenn 
das Verhaltms der Motordrehzahl zur Fahrzeuggeschwindigkeit einen vorgegebenen 
Schwellwert uberschreitet, und dass andem&Us die zweite Fahrsituation erkannt 
wird, 

11. Verfahren nach Anspmch 9 Oder 10, soweit dieser auf einen der Anspriiche 4 bis 8 
dickbezogen ist, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Fahrsituation erkannt wird, 
wenn ein Abstand zum voraus&hrenden Fahrzeug einen vorgegebenen Schwellwert 
unterschreitet und/oder eine Annaherungsgeschwindigkeit an das vorausfahrende 
Fahrzeug einen vorgegebenen Schwellwert uberschreitet und/oder das Hindemis auf 
der Fahrbahn ericannt wird imd/oder erkannt wird, dass das Fahrzeug sich einer Kurve 
Oder einer Kreuzung oder einer Einmundung nahert, und dass andemfalls die zweite 
Fahrsituation erkannt wird. 

12. Verfaliren nach einem der Anspriiche 4 bis 1 1 rilckbezogen ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die erste Fahrsituation erkannt wird, wenn innerhalb einer vorgegebe- 
nen Zeit eine Getrieberiickschaltung erkannt witd und dass andemfalls die zweite 
Fahrsituation ctksamt wird. 

13. Ver&hren nach einem der Anspriiche 4 bis 12 riickbezogen ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die erste Fahrsituation erkannt wird, w^m bei einem Automatikgetrie- 
be die Position eines Wahlhebels oder eines diesem entsprechenden Bedienelementes 
in einer anderen Stellung als , J>rive'' bzw. , J>'^ steht und dass andemfalls die zweite 
Fahrsituation erkannt wird. 

14. Verfiahren nach einem der Anspriiche 3 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass bei De- 
tektion eines Fehlers an einer sicherheitsrelevanten Komponente des Fahrzeugs oder 
der Antriebseinheit (180) die Luftzufuhr verringert und/odor der Ziindwinkel in Elch- 
tung spat verschoben und/oder die Kraftstoffeufuhr verringert und/oder die Getriebe- 
ubersetzung verringert wird. 
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15. Verfehren nach einem der Atispiiiche 4 bis 14, soweit dieser auf Anspmch 3 nickbe- 
zogen ist, daduich gekennzeichnet, dass bei Vorliegen der erstea Fahrsituation ein 
erster vorgegebener Schwellwert fiir eine Betriebsgrofie der Antriebseinheit (180), 
vorzugsweise eine Motordrehzahl, oberhalb der die KjiaftstofEzufiahr vollstandig un- 
terbrochen wird, bei einem niedrigeraa Wert liegt als bei Vorliegen der zweiten Fahr- 
situation. 

16. Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 15, soweit dieser auf Anspmch 3 ruckbe- 
zogen ist, dadurch gekennzeichnet, dass bei Vorliegen der ersten Fahrsituation ein 
zweiter vorgegebener Schwellwert fiir eine Betdebsgrofie der Antriebseinheit (180), 
vorzugsweise eine Motordrehzahl, nnterhalb der die Kraflstofizufuhr nach vorheriger 
Unterbrechung wieder aufgenommen wird, bei einem niedrigeren Wert liegt als bei 
Vorliegen der zweiten Fahrsituation. 

17. Ver&hren nach einem der Anspruche 4 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass eine 
Wahrscheinlichkeit fiir das Vorliegen der ersten Fahrsituation oder der zweiten Fahr- 
situation abhangig davon ermittelt wird, welche Bedingung oder welche Bedingun- 
gen fiir das Etkennen der entsprechenden Fahrsituation vorUegen und dass die erste 
Fahrsituation oder die zweite Fahrsituation nur erkannt wird, wenn die entsprechende 
Wahrscheinlichkeit fiir deren Vorliegen^einen vorgegebenen Schwellwert uborschrei- 
tet 

18. Verfahren nach einem der vorherigqn Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass fiir 
die AnsgangsgroBe bei Auswahl der ersten Fahrstrategie ein Minimalwert vorgege- 
benwird. 

19. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass 
durch die erste Fahrstrategie die Ansgangsgrofie der Antriebseinheit (180) reduziert 
wird nnd dass durch die zweite Fahrstrategie die AusgangsgroBe der Antriebseinheit 
(180) beibehalten oder erhoht wird. 

20. Vorrichtung (25) zum Betreiben einer Antriebseinheit (180) eines Fahrzeugs, mit 
EinsteUmitteln (185) zur Einstellung einer AusgangsgroBe der Antriebseinheit (180) 
in einem Schubbetrieb der Antriebseinheit (180) gen^ einer voreingestellten Fahr- 



40 



stcategie, dadurch gekennzeichaet, dass Vorgabemittel (190) vorgesehen sind, die 
fiir deaa Schubbetrieb der Antriebseinheit (180) mindestens zwei voreingestellte Fahr- 
strategien vorgebea und dass Auswahhnittel (195) vorgesehen sind, die in dem 
Schubbetrieb eine der vorgegebenen Fahrstrategien abhangig von einer Fahrsituation 
5 auswahlen. 
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